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บทสรุปผู้บริหาร 
 

แนวทางพัฒนาสู่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตาม AEC Blue Print 
รวมถึงนโยบายเร่งด่วนของรัฐบาลในการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะการลด
สัดส่วนจากการขนส่งทางถนนที่มีถึงร้อยละ 90 สู่ระบบทางรางที่มีต้นทุนถูกกว่าถึง 1.17 บาทต่อตัน-กิโลเมตร 
ให้มีสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้น เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันทางธุรกิจในตลาดการค้าอาเซียนและตลาดโลก รวมถึง
การลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์นั้น  เนื่องจากการขนส่งสินค้าทางกายภาพนั้น จัดเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ที่ใช้
ทรัพยากรมากที่สุด การพัฒนารูปแบบการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ หรือ “Multi-modal 
Transportation”  

ส่วนส าคัญของระบบการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ คือ กระบวนการและอุปกรณ์ในการขน
ถ่ายสินค้าระหว่างสถานี  ท าให้มีต้นทุนค่าด าเนินการหรือค่าโสหุ้ยที่เพ่ิมข้ึนจากการถ่ายหรือขนย้ายสินค้าไม่ว่า
จะเป็นกรณีของสถานีต้นทาง หรือสถานีปลายทาง หากมีกระบวนการจัดการ หรือการใช้อุปกรณ์ท่ีไม่เหมาะสม 
อาจก่อให้เกิดต้นทุนแฝงที่มหาศาล จนท าให้ไม่คุ้มค่ากับการลงทุนในธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนี้ 
และไม่อาจสร้างแรงจูงใจในการด าเนินธุรกิจของภาคเอกชน ที่จะมาร่วมลงทุนทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
อุปกรณ์และเทคโนโลยี รวมทั้งการด าเนินงานต่างๆ ของธุรกิจนี้  ซ่ึงสามารถพิจารณาได้ในหลายมิติที่เกี่ยวข้อง 
ส่วนหนึ่งที่ส าคัญ ได้แก่ ตู้บรรจุสินค้าที่เหมาะสมส าหรับสินค้าที่ใช้ในการขนถ่ายเพ่ือลดการใช้แรงงาน และมี
อุปกรณ์ที่ใช้ส าหรับการจัดเก็บสินค้า (Unit load) ที่มีคุณสมบัติในการรับน้ าหนักสินค้า ลดแรงกระแทก และ
แรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่งทางราง อันน ามาซึ่งการลดการแตกหักเสียหายของสินค้าให้เหลือน้อยที่สุด  
จึงเป็นที่มาของโครงการย่อยนี้ ที่ต้องการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าระหว่างสถานีรถไฟ ซึ่งจากสถิติของ
กระทรวงคมนาคมนั้น การขนส่งสินค้าทางรางมีสัดส่วนที่ลดลงอย่างมีนัยยะส าคัญ ด้วยระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐาน อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ที่ยังไม่เอ้ืออ านวยต่อระบบการขนส่งทางราง  
ดังนั้นผู้ประกอบการอุตสาหกรรมซึ่งเป็นผู้ใช้บริการภาคขนส่งและโลจิสติกส์จึงมองข้ามการขนส่งทางรางไป ซึ่ง
ในความเป็นจริงแล้วอาจเป็นทางเลือกในการลดต้นทุนให้แก่ผู้ประกอบการได้ 

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายให้มีประสิทธิภาพในการรับน้ าหนัก และ
แรงสั่นสะเทือน ทั้งนี้เพ่ือป้องกันสินค้าเสียหายจากการขนส่ง อันน ามาซึ่งการลดต้นทุนโลจิสติกส์  การ
ด าเนินการด้วยระบบการขนส่งทางรางนั้น เป็นลักษณะของการขนส่งแบบพอร์ตต่อพอร์ต (Port2Port) ซึ่งใช้
การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นโหมดของการกระจายสินค้าจากคลังสินค้าต้นทางไปยังสถานีขนส่งสินค้าของการ
รถไฟ และกระจายสินค้าจากสถานีรถไฟปลายทางเพ่ือกระจายสินค้าไปยังผู้รับตามสถานที่ต่างๆ ในแต่ละ
อ าเภอต่อไป  โดยการออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายนอกเหนือจากคุณสมบัติที่ต้องการข้างต้นแล้ว ยัง
ต้องอยู่บนพ้ืนฐานของมุมมองด้านประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์ ความต้องการของผู้ใช้งานและความเป็น
มาตรฐานที่สามารถใช้งานร่วมกันระหว่างโหมดขนส่ง  ซึ่งขอบเขตของอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าใช้งานร่วมกับตู้
คอนเทนเนอร์ขนาดมาตรฐาน (ISO Container) 20 ฟุต และพาเลทขนาดมาตรฐาน 1.00 x 1.20 เมตร 
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การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายประกอบด้วย 4 ขั้นตอนหลัก ซึ่งมีผลการด าเนินงานในแต่ละขั้นตอนดังนี้  
1. การศึกษาสภาพปัจจุบันของอุปกรณ์ขนถ่ายและลักษณะสินค้า จากการศึกษาดูงานสภาพการ

ด าเนินงานในปัจจุบันของหน่วยร่วมและหน่วยงานที่ขอความร่วมมือ เช่น สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์
ไทย (TTLA) บริษัท JR Freight (JRF) และ บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ในด้านอุปกรณ์ขนถ่ายและลักษณะ
สินค้า ตลอดจนโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า พบว่ามีการใช้งานอุปกรณ์ที่หลากหลาย เช่น 
พาเลท (Pallet) รถยก (Forklift) รถยกลากพาเลท (Hand lift) กรงมีล้อ (Cage) กล่องพลาสติกเล็ก-ใหญ่ พาเลท
ตาข่าย (Mesh pallet)  ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ฟุต (ญี่ปุ่น) และ 20 ฟุต (ไทย) รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก 
10 ล้อ (แบบคอก) รถบรรทุก 10 ล้อ (แบบตู้) รถบรรทุกพร้อม Tail lift ซึ่งสินค้าส่วนใหญ่เป็นสินค้าอุปโภค
บริโภค   

2. การพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า  การด าเนินงานพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า
อยู่ในส่วนของการปรับแก้แบบก่อนที่จะมีการผลิตจริงเป็นจ านวนหลายชิ้น เพ่ือใช้งานเต็มระบบทั้งการขนส่ง
ทางบกและทางราง  เริ่มตั้งแตก่ารก าหนดกรอบแนวคิดการออกแบบ โดยการประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับสมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ซึ่งใช้หลักการเสียงเรียกร้องของลูกค้า (Voice of customer: VOC) พบว่า
ต้องการให้อุปกรณ์ขนถ่ายที่พัฒนาขึ้นสามารถรองรับน้ าหนักได้ 1.2 ton  มีขนาดใกล้เคียงกับขนาดพาเลท
มาตรฐาน 1.00 x 1.20 เมตร มีความสะดวกในการยกขนและคุ้มค่าในการขนส่งแต่ละเที่ยว และใช้งานกับตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุตได ้ การเก็บข้อมูลปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น แรงสั่นสะเทือนทีเ่ป็นปัจจัยส าคัญปัจจัย
หนึ่งที่ส่งผลต่อการคงสภาวะของสินค้าระหว่างการขนส่ง ในโหมดการขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุก ด้วยอุปกรณ์
ที่ เรียกว่า Vibration data logger ยี่ห้อ EXTECH รุ่น VB300  ใน 3 เส้นทาง คือ กรุงเทพฯ-เชียงใหม่  
กรุงเทพฯ-หาดใหญ่  และกรุงเทพฯ-เลย  เป็นต้น รวมถึงข้อมูลปัจจัยด้านรูปแบบการจัดเรียงและภาระที่
กระท าต่ออุปกรณ์ขนถ่ายด้วย  จากข้อมูลใน 2 ขั้นตอนแรก ต่อเนื่องมาสู่ขั้นตอนการออกแบบต้นแบบ
อุปกรณ์ขนถ่าย ซึ่งอยู่บนพ้ืนฐานของข้อจ ากัดของการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ที่มิติภายในตู้คอนเทนเนอร์  
รวมถึงออกแบบให้มีขนาดภายนอกอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างการ
ขนส่งทางถนน และการขนส่งทางรางที่เป็นมาตรฐาน โดยเลือกอุปกรณ์ขนถ่ายชนิด Mesh pallet ให้มีขนาด
เทียบเท่ากับ Pallet 100 x 120 cm.  สูง 115 cm.  เมื่อวางซ้อน 2 ชั้นจะสูง 220 cm. และวางชั้นละ 10 ชุด 
รวม 20 ชุดต่อตู้คอนเทนเนอร์มาตรฐาน 20 ฟุต ท าให้สามารถใช้ประสิทธิภาพของความจุได้ถึงร้อยละ 
84.74% และอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าสามารถพับเก็บและวางซ้อนได้เมื่อไม่มีการบรรทุกสินค้าท าให้สะดวกต่อ
การขนส่งกรณีเที่ยวเปล่า   

 การสร้างต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายเพื่อให้ผู้มีส่วนได้เสียได้เห็นตัวแบบและวิพากย์ โดยส่งแบบให้
ผู้ผลิตด าเนินการผลิตต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย ซึ่งใช้เวลา 1 สัปดาห์ในการผลิตต้นแบบ 2 ชุด เพ่ือน าต้นแบบ
อุปกรณ์ขนถ่ายดังกล่าวมาให้สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยและการรถไฟแห่งประเทศไทยวิพากย์ใน
ประเด็นคุณลักษณะภายนอก ความสะดวกในการใช้งาน และความสามารถในการจัดเรียงสินค้า เป็นต้น  ซึ่งมี
ประเด็นที่ขอให้ปรับปรุง เช่น ปรับขนาดคานเหล็กด้านล่างให้สามารถสอดงาของ Hand lift ได้ ปรับความลึก
ของเบ้ารับเสาเพ่ือให้ซ้อนได้สูง 220 cm. ตามเป้าหมายเดิม ปรับขนาดเบ้ารับเสา เปลี่ยนตะแกรงด้านข้างเป็น
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เหล็กสานโครง และลดขนาดเสาทั้ง 4 ต้น สุดท้ายต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายได้มีการสร้างเพ่ิมอีก 2 ชุดตาม
ค าแนะน าในการปรับปรุง เพ่ือทดสอบคุณสมบัติเกี่ยวกับการใช้งานต่อไป 

3. การทดสอบคุณสมบัต ิต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายผ่านการทดสอบคุณสมบัติที่อ้างอิงมาตรฐานสากล
ต่างๆ ได้แก่ การทดสอบการรับน  าหนักและการเรียงตัวเทียบเคียงมาตรฐาน ISO2234  โดยการวางน้ าหนัก 
1.2 ton บนอุปกรณ์ขนถ่ายพร้อมยกวางซ้อนกันทิ้งไว้ 24 ชั่วโมง พบว่า ไม่มีการเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้าง 
(แอ่นตัว หัก งอ) ของเสารับน้ าหนัก และคานรองรับ ส่วนขนาดจากการตรวจวัดความสูงของเสา 4 ต้นและการ
ตรวจวัดความยาวของพ้ืนรับน้ าหนักทั้ง 4 ด้าน มีความคลาดเคลื่อนของขนาดในระดับมิลลิเมตร 1-2 mm ซึ่ง
อาจเกิดจากการวัด  การทดสอบปล่อยตกอิสระเทียบเคียงมาตรฐาน ASTM D5276-98 หรือตามมาตรฐาน 
ISTA 3A  ท าการทดสอบโดยปล่อยอุปกรณ์ขนถ่ายจากระดับความสูงใช้งาน 2.5 m ซึ่งวัดระยะจากพ้ืนถึงพ้ืน
รับน้ าหนัก พบว่า ไม่ส่งผลต่อพ้ืนรับน้ าหนักที่เป็นเป้าหมายของการทดสอบ อย่างไรก็ตามชิ้นส่วนประกอบอ่ืน
ถูกแรงกระท าจากการตกกระทบพ้ืน และแรงกระท าของโซ่คล้องท าให้เกิดความเสียหายได้ โดยมีความเสียหาย
หรือการไม่อยู่ในสภาพปกติเกิดขึ้นกับตะขอคล้องด้านหลังซึ่งหลุดจากสลัก บานพับด้านหลังบริเวณพ้ืนรับ
น้ าหนักมีการบิดงอ และร่องส าหรับล็อคเสามีการฉีกบานออก ซึ่งเสนอให้มีการแก้ไขตะขอมีร่องลึกมากขึ้น 
ปรับต าแหน่งบานพับด้านหลังให้มีขนาดใหญ่ เปลี่ยนจุดเชื่อมจากเดิมที่เชื่อมบานพับกับพื้นรับน้ าหนักเป็นบาน
พับกับคานรับน้ าหนักแทน  และปรับขนาดและต าแหน่งร่องล็อคเสาให้อยู่ตรงกลางของพ้ืนที่รับแรง  ภายหลัง
การทดสอบได้น าต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายมาทดสอบการรับน้ าหนักและการเรียงตัวอีกครั้งด้วยการวางน้ าหนัก 
1.2 ton ต่อชุดพร้อมวางซ้อน 2 ชั้น และทิ้งไว้ 30 นาที  ซึ่งพบว่า ไม่มีการเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้าง (แอ่น
ตัว หัก งอ) ของเสารับน้ าหนัก และคานรองรับ 

การทดสอบองศาการล้ม  โดยอุปกรณ์ขนถ่ายเมื่อวางซ้อนและบรรจุสินค้า มีจุดศูนย์ถ่วงที่เพียง
พอที่จะท าให้รักษาสภาพไว้ได้จนไม่เกิดการล้มหรือพลิก ทั้งโอกาสที่เกิดจากการท างานปกติ และโอกาสที่เกิด
จากการท างานผิดพลาด โดยมีการทดสอบโดยปรับงาของรถยกให้มีมุมเทสูงสุด 6 องศา ของการท างาน
ตามปกติ และมุมเทที่ 14 องศา ที่อาจเกิดจากความผิดพลาดในการท างานขึ้น  ซึ่งพบว่าต้นแบบอุปกรณ์ขน
ถ่ายที่มีการซ้อน 2 ชั้นไม่ล้มหรือพลิกลง และการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือนเทียบเคียงมาตรฐาน 
ASTM D999-07 แรงสั่นสะเทือนของการขนส่งพร้อมภาระน้ าหนักของสินค้าที่กระท าต่ออุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
เป็นอีกปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปกรณ์ขนถ่ายฯ เป็นระยะเวลานานเช่นเดียวกับการรับน้ าหนักและการเรียงตัว  การ
ทดสอบในขั้นตอนนี้จะท าการจ าลองสถานการณ์ด้วยการป้อนค่าคุณลักษณะของอุปกรณ์ขนถ่าย และป้อน
ค่าแรงกระท ารูปแบบต่างๆ ในโปรแกรม Solidworks ซึ่งพบว่า ผลการวิเคราะห์พบว่าความเค้นสูงสุดที่เกิดขึ้น
มีค่าเพียง 2.84 x 106 N/m2 ซึ่งเมื่อเทียบกับค่า Yield Strength ของวัสดุซึ่งอยู่ที่ประมาณ 250x106 N/m2 
และในส่วนการเสียรูปของชิ้นงานพบว่าค่าความเคลื่อนตัวสูงสุดมีค่าเท่ากับ 9.13x10-4 m (0.091mm) จึงสรุป
ได้ว่าชิ้นงานสามารถรับภาระแรงได้  โดยเมื่อผ่านการทดสอบคุณสมบัติข้างต้นแล้วอุปกรณ์ขนถ่ายจะถูกผลิต
รวม 20 ชุด เพื่อน าไปทดลองใช้งานจริงต่อไป   
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4. การทดลองใช้งาน  เป็นการวิ่งทดสอบการใช้งานจริงของอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าในเส้นทาง สถานี
ขนส่งสินค้าพุทธมณฑลสาย 5 – สถานีรถไฟศรีราชา (ชลบุรี) – สถานีหนองตะไก้ (อุดรธานี) – ศูนย์กระจาย
สินค้าจังหวัดเลย โดยแบ่งการท างานออกเป็น 5 ขั้นตอน คือ การขึ้นสินค้ากับรถบรรทุก การถ่ายสินค้าจาก
รถบรรทุกสู่ตู้คอนเทนเนอร์บนแคร่รถไฟ  การเดินทางของขบวนรถไฟ  การตรวจสภาพเบื้องต้นและเปลี่ยน
ถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ และการลงสินค้าปลายทาง  โดยด าเนินการเปรียบเทียบกับการขนส่งในรูปแบบเดิม  ซึ่ง
สรุปข้อมูลส าคัญจากการทดสอบ คือ เวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน ทั้ง 2 วิธีใช้เวลาในการจัดสินค้าเข้าตู้คอน
เทนเนอร์ใกล้เคียงกันที่ 60 นาที เนื่องจากการขนถ่ายด้วยอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ยังไม่มีความช านาญเหมือนระบบ
เดิม รวมถึงรูปแบบการขึ้นสินค้าเป็นการขึ้นสินค้าบนขบวนรถไฟ และขึ้นจากข้างตู้  ซึ่งท าให้ใช้เวลามากกว่า
การขึ้นสินค้าบนพ้ืนราบทั่วไปจากท้ายตู้ตามที่ได้ออกแบบไว้  ปริมาณสินค้าที่ขนส่งได้ต่อเที่ยว สินค้าที่ขนส่ง
ด้วยอุปกรณ์ขนถ่ายฯ สามารถขนส่งได้ด้วยน้ าหนักมากกว่าการจัดเรียงตามแบบเดิมดัง คือ 12 ตัน และ 6 ตัน 
ตามล าดับ  อย่างไรก็ตามยังไม่ใช่น้ าหนักบรรทุกสูงสุดที่ได้ออกแบบไว้  และการข้ึนสินค้าจากข้างตู้ท าให้บรรจุ
อุปกรณ์ขนถ่ายฯ ได้เพียง 18 ชุดจากที่ได้ออกแบบได้ 20 ชุด  สภาพอุปกรณ์ขนถ่ายหลังผ่านการใช้งาน 
ภายหลังการเปิดตู้ที่สถานีหนองตะไก้ ไม่พบความเสียหายของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ  ซึ่งหากมีความเสียหายน่าจะ
เกิดจากการใช้งานไม่ถูกวิธีหรืออุบัติเหตุจากการใช้งาน  และการป้องกันสินค้า อุปกรณ์ขนถ่ายฯ สามารถ
ป้องกันความเสียหายของสินค้าได้เกือบ 100% ซึ่งความเสียหายที่เกิดขึ้น มีสาเหตุมาจากวิธีการจัดเรียงสินค้า
ที่น าสินค้าที่มีน้ าหนักมากไว้ข้างบนท าให้มีการยุบตัวของสินค้า 

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า อุปกรณ์ขนถ่ายที่พัฒนาขึ้นมีคุณสมบัติตามที่ต้องการและผ่านการทดสอบตาม
มาตรฐานสากล หรือการเทียบเคียงมาตรฐาน  อย่างไรก็ตามการออกแบบค่อนข้างที่จะเผื่อความสามารถของ
อุปกรณ์เกินระดับการใช้งาน ท าให้น้ าหนักของอุปกรณ์ค่อนข้างที่จะมีน้ าหนักและต้องเพ่ิงพาอุปกรณ์ขนถ่าย
อ่ืนในการจัดเก็บ (เมื่อไม่ใช้งาน) ไม่สามารถใช้แรงงานยกขนเพ่ือเก็บได้  สุดท้ายส่งผลต่อราคาของอุปกรณ์ที่
สูงขึ้นตามคุณลักษณะและปริมาณวัตถุดิบใช้ใช้สร้างอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ขึ้น  ส่วนทางด้านการทดลองใช้งานดัง
รายละเอียดก่อนหน้านี้อาจจะยังไม่สามารถสรุปภาพรวมได้ทั้งหมด เนื่องมาจากความช านาญในการใช้งานของ
พนักงานในการใช้งานเพียงครั้งแรกจ านวน 18 ชุด  น้ าหนักบรรทุกสินค้าที่ไม่บรรทุกเต็มความสามารถโดย
บรรทุกเพียงร้อยละ 60 ของความสามารถสูงสุด และสุดท้ายวิธีการข้ึนสินค้าที่ไม่ตรงการออกแบบ ซึ่งออกแบบ
ให้บรรจุอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ในตู้คอนเทนเนอร์ที่วางบนพ้ืนระนาบ เมื่อบรรทุกจนเต็มจึงท าการยกตู้คอนเทน
เนอร์ด้วย Reach Stacker วางบนแคร่ของขบวนรถไฟ  นอกจากนี้การขนส่งในการทดลองใช้งานนี้ ยังไม่พบ
กับอุบัติเหตุ หรือเหตุฉุกเฉินที่ท าให้เกิดแรงกระท าตามสภาพการใช้งานจริง  ดังนั้นผลสรุปการใช้งานบาง
ประเด็นอาจอยู่บนพ้ืนฐานของการคาดการณ์ เช่น อายุการใช้งาน เวลาในการปฏิบัติงาน  น้ าหนักบรรทุก และ
ความสามารถในการรักษาสภาพสินค้า เป็นต้น  หากสรุปจากข้อมูลข้างต้น การใช้อุปกรณ์ขนถ่ายฯ แทน
รูปแบบการขนส่งแบบเดิมจะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ และลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ได้ 

ในอนาคตการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายฯ อาจน าเทคนิคด้านวิศวกรรมคุณค่า (value engineering: VE) 
และเทคนิคการแปลงหน้าที่เชิงคุณภาพ (quality function deployment: QFD) มาประยุกต์ใช้ในการ
ปรับปรุงการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ อย่างเต็มรูปแบบต่อไป  เพ่ือลดน้ าหนักโดยคงไว้ซึ่งคุณสมบัติการใช้
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งาน  เพ่ิมความคุ้มค่าของการใช้งานรวมถึงการประเมินราคาใหม่จากผู้ผลิตหลายราย  ส าหรับการพัฒนาด้าน
การปฏิบัติงานนั้นอาจก าหนดวิธีการท างานที่เป็นมาตรฐานในการขึ้น-ลงสินค้า (Work Instruction: WI) ที่ควร
ระบุก าลังคน อุปกรณ์ที่ใช้งาน และวิธีในการขึ้น-ลงสินค้าที่ชัดเจน โดยควรบรรจุสินค้าเข้าสู่ตู้คอนเทนเนอร์ที่
ลานก่อนน าขึ้นบนแคร่ ใช้ Reach Stacker ในการยกตู้สินค้าทั้งกระบวนการขึ้นและลงสินค้า  รวมไปถึง
ด าเนินการทดลองซ้ าและเพ่ิมภาระบรรทุกให้ใกล้เคียงกับเป้าหมายในการออกแบบและใช้งานมากที่สุด รวมถึง
พิจารณาถึงอุปกรณ์เสริมกันกระแทกในกรณีท่ีมีการเบรคฉุกเฉินตามข้อเสนอของการรถไฟต่อไป 
 

 
 

 
 
 
 



โครงการย่อยที ่1 การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ ฉ 

บทคัดย่อ 
 

การปรับเปลี่ยนโหมดขนส่งสินค้าจากการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งทางรางให้มีสัดส่วนมากขึ้น โดย
พัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นการเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันทางธุรกิจในตลาดการค้า
อาเซียนและตลาดโลก รวมถึงการลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ องค์ประกอบที่ส าคัญอย่างหนึ่ง คือ อุปกรณ์
ขนถ่ายสินค้าท่ียืดหยุ่นต่อการใช้งาน หรือเป็นมาตรฐานใช้ร่วมกันได้ระหว่างการขนส่งทางถนนและทางราง ซึ่ง
ท าให้สามารถลดต้นทุน และลดเวลาในการปฏิบัติงานได้  งานวิจัยนี้น าเสนอแนวทางในการพัฒนาอุปกรณ์
ขนถ่ายสินค้าที่สามารถใช้ร่วมกันได้ระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ โดยการพัฒนาในช่วงแรกครอบคลุมตั้งแต่การ
เก็บข้อมูลเสียงเรียกร้องของลูกค้า (voice of customer: VOC) การเก็บข้อมูลกระบวนการขนส่งและคุณลักษณะ
สินค้า การเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่ง การพัฒนาต้นแบบพร้อมการวิพากย์จากผู้ใช้งาน และ
การทดสอบด้วยวิธีการมาตรฐานสากลและวิธีการเทียบเคียงมาตรฐานสากล เช่น การทดสอบการรับน้ าหนักและ
การเรียงตัว การทดสอบปล่อยตกอิสระ การทดสอบองศาการล้ม และการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือน และ
น าไปทดลองใช้งานจริง ท าให้ได้ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าซึ่งมีความสามารถรองรับน้ าหนักบรรทุกได้ 1.2 
เมตริกตันต่อชุด สามารถจัดวางในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต ได้ 20 ชุด ใช้ประสิทธิภาพของตู้คอนเทนเนอร์ 
ได้สูงถึงร้อยละ 84.74 และสามารถวางซ้อน 2 ชั้นได้โดยไม่เกิดความเสียหายต่ออุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า ซึ่งเป็น
ปัจจัยหนึ่งที่ช่วยให้สินค้าคงรูปและสภาพสมบูรณ์ได้ตลอดการขนส่ง อย่างไรก็ตามอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าและ
วิธีการใช้งานควรได้รับการปรับปรุงให้มีความสะดวกในการใช้งานมากขึ้น ต้นทุนการผลิตต่ าลง และก าหนด
วิธีการท างานที่เป็นมาตรฐาน  เพ่ือให้มีประสิทธิภาพการใช้งานตามที่ได้ออกแบบไว้และเกิดความคุ้มค่าต่อการ
ลงทุน รวมถึงควรเพ่ิมความถี่ในการทดลองใช้งานเพ่ือท าให้เกิดความคุ้นชินและท าให้สามารถประเมิน
ประสิทธิภาพได้แม่นย่ ามากขึ้น 

 
ค าส าคัญ: อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า; การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ; การขนส่งทางถนน; การขนส่งทางราง 
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Abstract 
 

The transportation mode shift from road transport to rail transport to more proportion 
by developed the multimodal transport can enhance the business competitiveness in the 
ASEAN and global markets, and reduce the logistics cost too.  One of the most important 
components is the material handling equipment that is flexible or standardized for use in both 
road and rail transport.  It can reduce costs and operating time.  This research presents the 
developed guidelines for the material handling equipment that can be use between trucks 
and trains.  The development starts from gathering the Voice of customer (VOC), transportation 
processes, characteristic of cargo, and the vibration data during transportation.  Then we 
develop the prototype for stakeholder discussion.  Finally, we test the material handling 
equipment with international standard methods or correlated international standard methods 
such as stacking and arrangement test, drop test by free fall, falling degree test, vibration 
resistance test, and trail test in real system.  The prototype equipment has the capacity of 1.2 
metric tons per set.  It can be arranged and stacked up to 20 sets in 20 feet ISO shipping 
container.  The efficiency of the container usage is up to 84.74% and it can be stacked up to 
2 layers without damage to the equipment.  This is one of the factors that keep the stable 
and condition of cargo throughout the shipment.  However, the equipment should be 
improved easy to use, lower cost, set the standard operation that it has efficiency as designed 
and worth the investment.  It should also increase the frequency of the trial that makes more 
acquainted with the operator and evaluated the efficiency more accurate. 

 
Keywords: Material handling equipment; Multimodal transport; Road transport; Rail transport 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

ปัจจุบันขนส่งสินค้าทางถนนมีสัดส่วนมากถึงร้อยละ 90 ของการขนส่งสินค้าภายในประเทศไทย 
ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าที่สามารถลดต้นทุนของโลจิสติกส์ได้ ซึ่งมีต้นทุน
ต่ ากว่าถึง 1.17 บาทต่อตัน-กิโลเมตร มีสัดส่วนการใช้งานเพียงร้อยละ 1 (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร, 2559)  และด้วยแนวทางพัฒนาสู่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่
ระบุอย่างชัดเจนไว้ใน AEC Blue Print (กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่, 2557)  ส่งผลให้รัฐบาล
ไทยมีนโยบายเร่งด่วนในการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะการลดสัดส่วนจากการ
ขนส่งทางถนนสู่ระบบทางรางให้มีสัดส่วนที่เพ่ิมขึ้น ทั้งนี้เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันทางธุรกิจในตลาด
การค้าอาเซียนและตลาดโลก รวมถึงการลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์  

ด้วยการขนส่งสินค้าทางกายภาพนั้น จัดเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ที่ใช้ทรัพยากรมากที่สุด ดังนั้นรูปแบบ
การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ หรือ “Multi-modal Transportation”  จึงเป็นการขนส่งสินค้าที่
สามารถตอบสนองต่อนโยบายด้านการลดต้นทุนโลจิสติกส์ให้แก่ท้ังภาครัฐ และภาคเอกชน โดยมีวัตถุประสงค์
ส าคัญ คือ การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายให้มีประสิทธิภาพในการรับน้ าหนัก และแรงสั่นสะเทือน ทั้งนี้เพ่ือป้องกัน
สินค้าเสียหายจากการขนส่ง อันน ามาซึ่งการลดต้นทุนโลจิสติกส์ โดยการด าเนินการด้วยระบบการขนส่งทาง
รางนั้น เป็นลักษณะของการขนส่งแบบพอร์ตต่อพอร์ต (Port2Port) โดยใช้การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นโหมด
ของการกระจายสินค้าจากคลังสินค้าต้นทางไปยังสถานีขนส่งสินค้าของการรถไฟ และกระจายสินค้าจากสถานี
รถไฟปลายทางเพ่ือกระจายสินค้าไปยังผู้รับตามสถานที่ต่างๆ ในแต่ละอ าเภอ  

จากกิจกรรมการขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ที่ได้กล่าวมาแล้ว จะเห็นได้ว่าส่วนที่ส าคัญของระบบการ
ขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ คือ กระบวนการและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าระหว่างสถานี ท าให้มี
ต้นทุนค่าด าเนินการ หรือค่าโสหุ้ยที่เพ่ิมขึ้นจากการถ่ายหรือขนย้ายสินค้าไม่ว่าจะเป็นกรณีของสถานีต้นทาง 
หรือสถานีปลายทาง หากมีกระบวนการจัดการ หรือการใช้อุปกรณ์ที่ไม่เหมาะสม อาจก่อให้เกิดต้นทุนแฝงที่
มหาศาล จนท าให้ไม่คุ้มค่ากับการลงทุนในธุรกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนี้ และไมอ่าจสร้างแรงจูงใจใน
การด าเนินธุรกิจของภาคเอกชน ที่จะมาร่วมลงทุนทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน อุปกรณ์และเทคโนโลยี 
รวมทั้งการด าเนินงานต่างๆ ของธุรกิจนี้ 

การบริหารการจัดการรูปแบบการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปนี้ จึงสามารถพิจารณาได้ในหลายมิติที่
เกี่ยวข้อง ส่วนหนึ่งที่ส าคัญ ได้แก่ ตู้บรรจุสินค้าที่เหมาะสมส าหรับสินค้าที่ใช้ในการขนถ่ายเพ่ือลดการใช้
แรงงาน และมีอุปกรณ์ที่ใช้ส าหรับการจัดเก็บสินค้า (Unit load) ที่มีคุณสมบัติในการรับน้ าหนักสินค้า ลดแรง
กระแทก และแรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่งทางราง อันน ามาซึ่งการลดการแตกหักเสียหายของสินค้าให้
เหลือน้อยที่สุด  จึงเป็นที่มาของโครงการย่อยนี้ ที่ต้องการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าระหว่างสถานีรถไฟ ซึ่ง
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จากสถิติของกระทรวงคมนาคมนั้น การขนส่งสินค้าทางรางมีสัดส่วนที่ลดลงอย่างมีนัยยะส าคัญ ด้วยระบบ
โครงสร้างพื้นฐาน อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ที่ยังไม่เอ้ืออ านวยต่อระบบการขนส่ง
ทางราง  ดังนั้นผู้ประกอบการอุตสาหกรรมซึ่งเป็นผู้ใช้บริการภาคขนส่งและโลจิสติกส์จึงมองข้ามการขนส่งทาง
รางไป ซึ่งในความเป็นจริงแล้วอาจเป็นทางเลือกในการลดต้นทุนให้แก่ผู้ประกอบการได้  

ดังนั้นงานวิจัยนี้น าเสนอการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายให้มีประสิทธิภาพในการรับน้ าหนัก และ
แรงสั่นสะเทือน ทั้งนี้เพ่ือป้องกันสินค้าเสียหายจากการขนส่ง และเพ่ือเพ่ิมความปริมาณสินค้าในการขนส่งแต่
ละเที่ยวจากการใช้ประโยชน์ของระยะในแนวตั้ง อันน ามาซึ่งการลดต้นทุนโลจิสติกส์ โดยใช้การขนส่งด้วย
รถบรรทุกเป็นโหมดของการกระจายสินค้าจากคลังสินค้าต้นทางไปยังสถานีขนส่งสินค้าของการรถไฟ และ
กระจายสินค้าจากสถานีรถไฟปลายทางเพ่ือกระจายสินค้าไปยังผู้รับตามสถานที่ต่างๆ ในแต่ละอ าเภอต่อไป   

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1) เพ่ือพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับรูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
2) เพ่ือออกแบบอุปกรณ์ให้มีความเหมาะสมต่อสภาพการใช้งาน 
3) เพ่ือท าการทดสอบความแข็งแรงภายใต้สภาวะการรับน้ าหนักและแรงสั่นสะเทือน 

 
1.3 สมมุติฐานงานวิจัย 

1) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าท่ีพัฒนาขึน้สามารถใช้กับการขนส่งสินค้าทางรางและทางถนน 
2) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่พัฒนาขึ้นสามารถใช้งานได้กับตู้คอนเทนเนอร์ขนาดมาตรฐาน (ISO 

Container) 20 ฟุต  
3) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าท่ีพัฒนาขึ้นสามารถรับน้ าหนักสินค้าได้ตามเป้าหมาย ป้องกันสินค้าได้ตลอด

การขนส่ง วางยกซ้อนและพับเก็บได้ 
4) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่พัฒนาขึ้นมีคุณสมบัติผ่านการทดสอบตามมาตรฐานด้านการรับน้ าหนัก 

การปล่อยตกอิสระ และการต้านแรงสั่นสะเทือน 
 
1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

1) เป็นการศึกษาเฉพาะอุปกรณ์ขนถ่ายระหว่างสถานีรถไฟ ไปยังรถบรรทุกที่ใช้ในการกระจายสินค้า 
2) เป็นการศึกษาอุปกรณ์ท่ีใช้ในการจัดเก็บและจับยึดสินค้า (Racking) 
3) เป็นการทดสอบอุปกรณ์ด้านการรับน้ าหนัก แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือน 
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1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) เป็นต้นแบบการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายให้แก่ภาคเอกชนที่ท าธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ 
2) สามารถลดต้นทุนความเสียหายจากการขนส่งด้วยรถบรรทุกและทางราง 
3) สามารถขนส่งสินค้าได้ในปริมาณท่ีเพ่ิมข้ึนต่อเที่ยว 
4) ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ ในด้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือ 
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บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การทบทวนวรรณกรรมในเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับ

การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างทางบกด้วยรถบรรทุกและทางรางด้วยรถไฟ ประกอบด้วยเนื้อหา 
4 ส่วน ส าคัญคือ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ระบบขนถ่ายวัสดุ แนวทางการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายวัสดุ
และการทดสอบอุปกรณ์ขนถ่ายวัสดุ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
2.1 การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transportation) 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งอีกแบบหนึ่ง 
ที่ได้รับความนิยมอย่างรวดเร็วในสองทศวรรษท่ีผ่านมา 

จากพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 4  (ส านักพิมพ์คณะรัฐมนตรี
และราชกิจจานุเบกษา, 2559)  ได้ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หมายความว่าการรับขน
ของโดยมีรูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันตั้งแต่สองรูปแบบขึ้นไป ภายใต้สัญญาขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
ฉบับเดียว โดยขนส่งจากสถานที่ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องได้รับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ซึ่ง
ก าหนดให้เป็นสถานที่ส่งมอบของในอีกประเทศหนึ่ง  

อ าพล นววงศ์เสถียรและคณะ (2557) ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ หมายถึง 
การขนส่ง สินค้าที่ใช้รูปแบบการขนส่งตั้งแต่สองหรือมากกว่าสอง รูปแบบขึ้นไป เพ่ือสร้างทางเลือกและความ
ได้เปรียบใน การแข่งขันให้ผู้ประกอบการ เหตุผลส าคัญคือการที่ผู้ส่ง สินค้าพยายามค้นหาความได้เปรียบจาก
การรวมรูปแบบ การขนส่งเข้าด้วยกัน โดยเน้นไปที่การประหยัดต้นทุน การขนส่ง หลักการส าคัญของการขนส่ง
แบบเชื่อมโยง หลายรูปแบบคือ การเชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบ เข้ากับการสร้างข้อได้เปรียบด้านต้นทุน
และระดับของการ บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจสูงสุดให้กับลูกค้าได้ รูปแบบของการขนส่งโดยการ
เชื่อมโยงหลายรูปแบบ เกิดขึ้นจากการขนส่งโดยการใช้รถบรรทุก เพ่ือขนส่งสินค้า จากจุดต้นทาง (โรงงาน) 
ไปสู่สถานีขนส่งเส้นทางหลัก (ทางเรือ ทางอากาศ ทางรถไฟ เป็นต้น) เมื่อได้ขนส่ง สินค้าถึงสถานีปลายทาง
แล้ว จะใช้รถบรรทุกขนส่งไปยัง จุดหมายปลายทางส่งมอบให้ลูกค้าต่อไป รูปแบบการขนส่ง เชื่อมโยงดังกล่าว
เช่น รถบรรทุก-เรือเทกองรถบรรทุก-เรือ ขนส่งสินค้ารถบรรทุก-ทางอากาศ รถบรรทุก-รถไฟเป็นต้น 

สุรทิน  ธัญญะผลิน ให้ความหมายของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transportation) 
ว่าเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่งหลายรูปแบบ โดยใช้รูปแบบการขนส่งตั้งแต่ 2 
รูปแบบ ขึ้นไปจากสถานที่หนึ่งหรือจากผู้ส่งสินค้าต้นทางไปสู่สถานหนึ่งหรือต่อเนื่องไปจนถึงสถานที่หรือผู้รับ
สินค้าปลายทาง โดยการส่งมอบนั้น อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งรายเดียว หรือภายใต้
สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว 
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รูปแบบธุรกิจขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (business model) มีองค์ประกอบที่ส าคัญ 3 ประการ คือ 
1. เป็นรูปแบบการขนส่งสินค้า หรือเคลื่อนย้ายสินค้าที่มีลักษณะการขนส่งหลายรูปแบบมา

ผสมผสานกัน ภายใต้ผู้ให้บริการขนส่งรายเดียว ซึ่งจะต้องรับผิดชอบตั้งแต่สินค้าต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง 
2. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นให้เกิดประสิทธิภาพด้านต้นทุน ให้ความส าคัญต่อประเภท

การขนส่งหลัก ได้แก่ การขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่งทางน้ า โดยจ ากัดระยะทางในการขนส่งทางถนนให้
น้อยที่สุด รวมถึงการใช้ในระยะทางสั้น ๆ ในช่วงต้นทางหรือในช่วงการส่งมอบสินค้าปลายทาง 

3. จะเป็นลักษณะการขนส่งที่เรียกว่า Door to Door Delivery คือ การขนส่งจากประตูจนถึงประตู 
หรือ การขนส่งจากต้นทางไปถึงผู้รับปลายทาง 

แนวโน้มการพัฒนาด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยเพ่ือรองรับการเปิดประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน มุ่งสู่รูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยมีเป้าหมายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ และลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ จากข้อมูลในปัจจุบันประเทศไทยพ่ึงพาการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นหลักมากกว่าร้อยละ 85 

 

 
ภาพที่ 1 สัดส่วนการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) (2559) 

ดังนั้นเป้าหมายหลักการลงทุนของภาครัฐจึงต้องการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางรางจากร้อยละ 2.5 
เป็นร้อยละ 5 (กระทรวงคมนาคม, 2556) ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางถนนยังเป็นการขนส่งที่มีความส าคัญ
ต่อระบบโลจิสติกส์อยู่เพ่ือใช้ในการกระจายสินค้าจากสถานีต้นทาง และสถานีปลายทาง ดังนั้นอุปกรณ์ที่ใช้ใน
การเปลี่ยนถ่ายสินค้าระหว่างสถานีจึงนับเป็นสิ่งส าคัญที่ควรค านึงถึง และต้องมีการพัฒนาอุปกรณ์ให้มี
ประสิทธิภาพ และลดการเสียหายของสินค้า โดยปัจจุบันลักษณะของการขนถ่ายและจัดเก็บสินค้าภายในตู้
ขนส่งสินค้าเป็นการจัดเรียงสินค้าเป็นหน่วยขนส่ง (Unit Load) ใช้พาเลท (Pallet) เป็นอุปกรณ์ขนถ่ายที่ท า
หน้าที่เพียงรองรับสินค้าเท่านั้น ไม่สามารถรักษาสภาพหรือป้องกันสินค้าระหว่างการขนส่งได้ดีเพียงพอ มีเพียง
เชือกที่ใช้เป็นตัวดึงสินค้าและพลาสติกหุ้มไว้ไม่ให้เคลื่อนที่เท่านั้น  นอกจากนี้พาเลทไม่สามารถวางซ้อนกัน
ระหว่างการขนส่งได ้

 

87.06%

1.42%
11.51% 0.02%

ทางถนน

ทางราง

ทางน้ า

ทางอากาศ
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ภาพที่ 2 รูปแบบการขนส่งสินค้าของประเทศไทย 
ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2556) 

 

 
 

ภาพที่ 3 ลักษณะของการขนถ่ายและจัดเก็บสินค้าภายในตู้ขนส่งสินค้า 
ที่มา: สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (2558) 
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ภาพที่ 4 ลักษณะการจัดเรียงสินค้าภายในตู้ขนส่ง 
ที่มา: สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (2558) 

 
 

 
 

ภาพที่ 5 ลักษณะการจัดเก็บสินค้าเพ่ือรถขนถ่ายข้ึนตู้ขนส่งสินค้า 
ที่มา: สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (2558) 
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จากปัญหาดังกล่าวจึงได้มีการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่าย ซึ่งส่วน
ใหญ่เป็นอุปกรณ์ขนถ่ายที่ใช้ในโรงงานอุตสาหกรรมทั่วไป ระบบการขนถ่ายวัสดุเป็นระบบที่เข้ามาเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบริหารโซ่อุปทานองค์กร ซึ่งโรงงานอุตสาหกรรมการผลิตซึ่งมีกระบวนการผลิตหรือ
กระบวนการแปลงสภาพจากปัจจัยน าเข้า ( Input) ได้แก่ วัตถุดิบ เครื่องจักร อุปกรณ์ และสินทรัพย์ที่ไม่มี
ตัวตน (Intangible Assets) เช่น แรงงาน ระบบการจัดการ ข่าวสาร ทรัพยากรที่ใช้จะต้องมีคุณสมบัติและ
ประโยชน์ใช้สอยที่เหมาะสม และมีต้นทุนการผลิตที่ต่ า เพ่ือให้สินค้าส าเร็จรูปสามารถแข่งขันทางด้านราคาได้
ในท้องตลาด โดยผ่าน กระบวนการแปลงสภาพ (conversion process) เป็นขั้นตอนที่ท าให้ปัจจัยน าเข้าที่
ผ่านเข้ามามีการเปลี่ยนแปลงในด้านต่างๆ ได้แก่ กระบวนการผลิตในโรงงาน การขนส่ง การเก็บเข้าคลังสินค้า 
การค้าปลีก การค้าส่ง การติดต่อสื่อสาร และสุดท้ายจนมาเป็นผลผลิต (output) เป็นผลได้จากระบบการผลิต
ที่มีมูลค่าสูงกว่าปัจจัยน าเข้าที่รวมกัน อันเนื่องมาจากที่ได้ผ่ านกระบวนการแปลงสภาพ ผลผลิต สินค้า 
(goods) และบริการ (service)  โดยภายในกระบวนการแปลงสภาพปัจจัยน าเข้าให้กลายเป็นสินค้าและบริการ
ดังกล่าว เมื่อพิจารณาในแง่ของการท างานภายในโรงงานอุตสาหกรรม มักจะเกี่ยวข้องอยู่ตลอดเวลากับการ
เคลื่อนที่ การเคลื่อนย้ายวัสดุต่าง ๆ ที่ใช้ในกระบวนการผลิตทั้ง 3 องค์ประกอบ คือ ปัจจัยน าเข้า ( Input) 
กระบวนการแปลงสภาพ (conversion process) และผลผลิต (output) โดยการเคลื่อนย้ายดังกล่าวเรียกกัน
ว่า การขนถ่ายวัสดุ (material handling) ที่จะล าเลียงส่วนต่าง ๆ ทั่วทั้งกระบวนการผลิตตั้งแต่การน าวัตถุดิบ
มาถึงโรงงาน ผ่านกระบวนการผลิต จนได้เป็นผลิตภัณฑ์ หากขาดการขนถ่ายวัสดุแล้วการผลิตจะไม่สามารถ
เกิดขึ้นได้เลย ดังนั้นการวิเคราะห์การขนถ่ายวัสดุจึงไม่ได้หมายถึงการก าจัดการขนถ่ายให้หมดไป หากแต่จะ
พยายามลดปัญหาให้น้อยลง โดยสรุปก็คือท าอย่างไรให้เป็นไปอย่างสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัด 
ฉะนั้น การขนถ่ายวัสดุจึงเป็นเรื่องของกระบวนการผลิตขององค์กรที่ต้องให้ความส าคัญและด าเนินการอย่าง
จริงจังเพ่ือการบริหารโซ่อุปทานในการผลิตของโรงงานให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิภาพ (บูรณะศักดิ์ , 
2557) 
 
2.2 ระบบการขนถ่ายวัสดุ (material handling system) 

2.2.1 ความหมายของระบบการขนถ่ายวัสดุ  
ระบบการขนถ่ายวัสดุ (material handling system) คือ การจัดเตรียมสถานที่ท างานให้มีต าแหน่ง

ประจ าของวัสดุแต่ละชนิด และการจัดเตรียมอุปกรณ์ส าหรับเคลื่อนย้ายวัสดุเหล่านั้น เพ่ือน าไปผ่าน
กระบวนการหรือกิจกรรมที่เพ่ิมมูลค่า ทั้งนี้ต้องอ านวยความสะดวกต่อการผลิต ซึ่งการที่จะท าให้เกิดสิ่งเหล่านี้ 
ต้องอาศัยทักษะและความรู้ในการสรรหาเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายวัสดุการใช้ให้เหมาะสมกับงาน 
(บูรณะศักดิ,์ 2557) 
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ภาพที่ 6 กระบวนการในระบบการขนถ่ายวัสดุ 
ที่มา: บูรณะศักดิ์ มาดหมาย (2557) 

 นอกจากความรู้และทักษะในการเลือกใช้แล้วยังต้องมีความรู้และทักษะในการออกแบบสร้าง
เครื่องมือและอุปกรณ์ต่าง ๆ ด้วย โดยองค์ประกอบที่ต้องพิจารณาในการขนถ่ายวัสดุ ได้แก่ การเคลื่อนที่ 
(motion) เวลาที่ต้องขนถ่าย (time) ปริมาณในการขนถ่าย (quantity) และเนื้อที่ที่จะใช้ส าหรับอุปกรณ์ใน
การขนถ่าย (space) (บูรณะศักดิ์, 2557) 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 7 องค์ประกอบที่ต้องพิจารณาในการขนถ่ายวัสดุ 
ที่มา : บูรณะศักดิ์ มาดหมาย (2557) 

การขนถ่ายวัสดุ (material handling) จึงเป็นกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับการเคลื่อนย้าย วัตถุดิบ และสินค้า
คงคลังในระหว่างการผลิต รวมถึงการขนย้ายตัวสินค้าที่ผลิตเสร็จแล้ว ภายในโรงงานหรือคลังสินค้า เพ่ือลด
ระยะทาง ปริมาณการเคลื่อนย้ายให้ได้มากที่สุด โดยแก้ไขกระบวนการที่เป็นคอขวดให้มีการไหลได้ดีขึ้น เป็น
วิธีการที่จะประหยัดแรงงานและค่าใช้จ่ายซึ่งเป็นต้นทุนหนึ่งของโรงงานอุตสาหกรรมเนื่องจากการเคลื่อนย้าย
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วัสดุแต่ละครั้งสถานประกอบการต้องหาวิธีการลดจ านวนการเคลื่อนย้ายวัตถุต่าง ๆ ให้มากที่สุด เนื่องจากทุก
ครั้งที่มีการเคลื่อนย้าย จะมีต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการเคลื่อนย้ายวัตถุต่าง ๆ ดังนั้นหากสามารถลดค่าใช้จ่ายใน
ด้านนี้ก็จะส่งผลให้ต้นทุนการผลิตต่อชิ้นลดลงด้วย และยังเป็นการบริหารโซ่อุปทานของสินค้าได้ด้วย 

วิธีการเคลื่อนย้ายวัสดุของโรงงานอุตสาหกรรมจะต้องมีการด าเนินการอย่างเป็นระบบถึงแม้ว่า การ
เคลื่อนย้าย วัตถุดิบ และสินค้าคงคลังในระหว่างการผลิต รวมถึงการขนย้ายตัวสินค้าที่ผลิตเสร็จแล้วจะไม่ได้
เป็นขั้นตอนการเพ่ิมมูลค่าให้กับสินค้าโดยตรง แต่การบริหารจัดการการเคลื่อนย้ายโดยการจัดระบบการขน
ถ่ายวัสดุ (Material Handling System) ที่เหมาะสมจึงเป็นเรื่องที่แต่ละโรงงานอุตสาหกรรมต้องหาวิธีการที่ดี
ที่สุดเพราะเนื่องจากโรงงานอุตสาหกรรมมีสินค้า พ้ืนที่การผลิต พ้ืนที่เก็บวัสดุ สินค้า หรือกระบวนการผลิตที่
แตกต่างกัน ฉะนั้น การจัดระบบการขนถ่ายวัสดุจึงแตกต่างกันหรืออาจเหมือนกันได้ขึ้นอยู่กับการเลือกใช้ว่า
เป็นวิธีไหนที่ท าให้โรงงานอุตสาหกรรมสามารถบริหารกิจกรรมการผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ ฉะนั้น ธุรกิจ
ควรให้ความส าคัญกับกิจกรรมการขนถ่ายขนย้ายเนื่องจากการด าเนินการขนถ่ายอย่างไร้ประสิทธิภาพอาจ
ก่อให้เกิดปัญหาการขนย้ายสินค้าโดยไม่จ าเป็น ปัญหาสินค้าสูญหายเสียหาย ปัญหาความพอใจของลูกค้าลดลง 
ปัญหาความล่าช้าในการผลิต ปัญหาคนงานและเครื่องจักรถูกปล่อยทิ้งไว้เฉย ๆ โดยไม่ได้ท างาน (บูรณะศักดิ์, 
2557) 
 

2.2.2 องค์ประกอบส าคัญของการขนถ่ายวัสดุ 
ในระบบการขนถ่ายวัสดุ ควรค านึงถึงองค์ประกอบที่ส าคัญ 4 ประการคือ 
1) การเคลื่อนที่เป็นการเคลื่อนย้ายวัสดุสินค้าจาก จุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง หรือ คือการเคลื่อนย้าย 

วัสดุสินค้าจากจุดต้นทาง (จุดที่เอาของขึ้น) ไปยังจุดปลายทาง (จุดที่เอาของลง) ซึ่งการเคลื่อนย้ายของวัสดุ
สินค้าแต่ละประเภทย่อมมีการเคลื่อนที่ที่แตกต่างกันไป ท าอย่างไรจึงจะให้วิธีการเคลื่อนที่มีประสิทธิภาพสูง
กว่า 

2) เวลา นับเป็นปัจจัยที่ส าคัญตัวหนึ่ง เป็นตัวที่บ่งบอกถึงประสิทธิภาพของการเคลื่อนที่ว่า สูงต่ าแค่
ไหน ในแต่ละขั้นตอนของกระบวนการผลิตต่างก็อาศัยเวลาเป็นตัวก าหนดการท างาน ทั้งการป้อนวัตถุดิบและ
เอาชิ้นงาน ออกที่มีความสัมพันธ์กันอย่างต่อเนื่องนอกจากนั้นเวลายังเป็น ก าหนดการของการเคลื่อนที่โดย
อาจควบคุมที่ จุดต้นทาง หรือจุดปลายทางก็ได้แล้วแต่กรณี 

3) ปริมาณ วัสดุ-สินค้าที่ต้องเคลื่อนที่ต้องสัมพันธ์กับปริมาณความต้องการของจุดต่างๆ ต้อง
สอดคล้องกับเวลาที่เหมาะสมของระบบ และประหยัดค่าใช้จ่าย 

4) เนื้อที่ เป็นองค์ประกอบที่ส าคัญของการเคลื่อนที่เพราะว่าการเคลื่อนที่หรือการขนถ่ายวัสดุ 
จ าเป็นต้องใช้เนื้อท่ีส าหรับตั้งกลไกของระบบการขนถ่ายวัสดุที่มีประสิทธิภาพ ต่อไป 

องค์ประกอบส าคัญทั้ง 4 ประการดังกล่าวต้องน ามาพิจารณาร่วมกัน เพราะเป็นองค์ประกอบพ้ืนฐาน
ของ การขนถ่ายวัสดุที่จะน าไปสู่ระบบการขนถ่ายวัสดุที่มีประสิทธิภาพต่อไป (อนุชา, 2557) 
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2.2.3 งานการขนถ่ายวัสดุ ประกอบด้วยหน้าที่หลัก 2 ประการ 
1) งานเคลื่อนย้ายวัสดุ คือ การเคลื่อนย้ายวัสดุจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในต าแหน่งที่ท างาน เอง 

หรือระหว่างต าแหน่งที่ท างาน ระหว่างเครื่องจักร ระหว่างแผนก ระหว่างโรงงาน หรือ ระหว่างอาคาร 
ตลอดจนการขนวัสดุขึ้นและลง 

2) งาน เก็บพัสดุ คือ การเก็บพักวัตถุดิบที่ส่งเข้ามาก่อนป้อนเข้ากระบวนการผลิต การเก็บพักวัสดุใน
ขั้นตอนงานผลิต ตลอดจนการเก็บผลิตภัณฑ์ส าเร็จรูปก่อนที่ จะส่งออกไปยังผู้ใช้ 
 

2.2.4 ขอบเขตการขนย้ายวัสดุ 
การขนย้ายวัสดุนั้นเราสามารถด าเนินการได้หลายขอบเขตซึ่งสามารถแบ่งออกได้ ดังต่อไปนี้ 
1)  การขนย้ายบริเวณพื้นที่ท างาน 
การขนย้ายประเภทนี้ เป็นลักษณะของการท างานที่ต้องการมาขนย้ายวัสดุเข้าออกในพ้ืนที่การท างาน 

จะเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องในขณะที่มีการผลิตเกิดขึ้น อาทิ พ้ืนที่การประกอบสินค้า พ้ืนที่การผลิตชิ้นงานเพ่ือ
น าไปสู่กระบวนการผลิตต่อไป ท าให้มีการเคลื่อนย้ายสินค้าตลอดเวลาหรือมีความถี่มากในการขนย้าย เพราะ
บริเวณดังกล่าวมีพ้ืนที่จ ากัด บางโรงงานไม่สามารถน าวัสดุเพ่ือประกอบชิ้นงานมารวมไว้ได้มาก จะต้องทยอย
การเคลื่อนย้ายวัสดุมาต่อเนื่อง เพ่ือมิให้เกิดปัญหาคอขวด (Bottle Neck) ในการผลิต (บูรณะศักดิ์, 2557) 

 

ภาพที่ 8 กระบวนการขนย้ายบริเวณพ้ืนที่ท างาน 
ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 

 
2) การขนย้ายภายในสายการผลิต 
กระบวนการผลิตโรงงานอุตสาหกรรมโดยเฉพาะในกระบวนการผลิตแบบต่อเนื่อง (Continuous 

Process หรือ Continuous Flow Production) เป็นการผลิตผลิตภัณฑ์ชนิดเดียวในปริมาณที่มากมายอย่าง
ต่อเนื่องโดยใช้เครื่องจักรเฉพาะอย่าง ซึ่งมักจะเป็นการผลิตหรือแปรรูปทรัพยากรธรรมชาติให้ เป็นวัตถุดิบใน
การผลิตขั้นตอนต่อไป เช่น การกลั่นน้ ามัน การผลิตสารเคมี การท ากระดาษ ฯลฯ ท าให้มีสถานีการผลิตหลาย
แห่งด้วยกัน (บูรณะศักดิ์, 2557) 
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ภาพที่ 9 กระบวนการการขนย้ายภายในสายการผลิต 

ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
 

3) การขนย้ายระหว่างสายการผลิต 
เมื่อกกระบวนการผลิตในโรงงานเสร็จสิ้นจนได้วัตถุดิบเพ่ือใช้ประกอบในขั้นตอนต่อไป การขนส่งวัสดุ

ก็จะเริ่มขึ้นเพ่ือน าชิ้นงานไปยังกระบวนการผลิตในสายการผลิตถัดไป ทั้งนี้ การขนย้ายระหว่างสายการผลิตจะ
ไม่ได้ค านึงถึงการขนถ่ายภายในของแต่ละสายการผลิต เช่นการขนถ่ายวัสดุจ ากสายการผลิตไปยังสถาน
ประกอบการ เป็นต้น (บูรณะศักดิ์, 2557) 

 
ภาพที่ 10 กระบวนการการขนย้ายระหว่างสายการผลิต 

ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
4) การขนย้ายระหว่างฝ่ายในโรงงาน 
โรงงานอุตสาหกรรมมักจะเกี่ยวข้องกับการท างานของทุกฝ่าย ตั้งแต่การวางแผนเริ่มการผลิตซึ่งต้องมี

ความเกี่ยวข้องกับลูกค้าที่ได้สั่งซื้อสินค้าของโรงงาน ฝ่ายขายซึ่งมีหน้าที่ประสานงานกับลูกค้าว่าจะเป็นลูกค้า
ระดับองค์กร หรือลูกค้าทั่วไปจะต้องมีหน้าที่ส่งค าสั่งซื้อรวมมาให้กับฝ่ายผลิตเพ่ือที่จะวางแผนการผลิต เมื่อ
ฝ่ายผลิตทราบปริมาณความต้องการของลูกค้าในสินค้าแล้วก็จะเริ่มกระบวนการวางแผนการผลิตในโรงงาน
เพ่ือให้สามารถท าการผลิตได้ทันตามที่ลูกค้าต้องการ แต่ก่อนจะเริ่มต้นการผลิตก็ต้องมีการสั่งซื้อวัสดุ หรือ
วัตถุดิบต่าง ๆ ที่ใช้ในกระบวนการผลิต โดยส่งข้อมูลไปยังฝ่ายจัดซื้อเพ่ือวางแผนการสั่งซื้อตามระบบของ
โรงงานอุตสาหกรรมที่มีอยู่ให้ทันตามความต้องการของฝ่ายผลิตและเริ่มการผลิตสินค้าจนเป็นสินค้าส าเร็จรูป
น าสินค้าดังกล่าวมายังคลังสินค้าเพ่ือรอส่งมอบให้กับฝ่ายขาย เพ่ือส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าต่อไป 
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ฉะนั้น การด าเนินกิจกรรจะเกี่ยวข้องกับทุกฝ่ายในโรงงานและเกี่ยวข้องกับการขนย้ายระหว่างฝ่าย
ผลิต ฝ่ายจัดซื้อ ฝ่ายคลังสินค้า ฝ่ายขาย (บูรณะศักดิ์, 2557) 

 
ภาพที่ 11 กระบวนการขนย้ายระหว่างฝ่ายในโรงงาน 

ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
 

5) การขนย้ายระหว่างโรงงาน  
ในการผลิตสินค้าบางชนิดในอุตสาหกรรมนั้น ได้แบ่งเป็นหลายโรงงานอุตสาหกรรมเพ่ือใช้ในการผลิต

สินค้า ชิ้นส่วนที่น ามาประกอบรวมเป็นสินค้าส าเร็จรูป โรงงานหนึ่งอาจท าหน้าที่ในการผลิตชิ้นส่วนเพ่ือป้อน
ให้กับอีกโรงงานเพ่ือน ามาใช้ในการผลิตจนเป็นสินค้าส ารูปรูป (finish goods) เรื่องดังกล่าวจึงเป็นเรื่องที่ต้อง
เกีย่วข้องกับการขนย้ายระหว่างโรงงานจนไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ 

โดยเฉพาะถ้าเป็นกรณีที่อยู่ต่างพ้ืนที่กัน การขนย้ายจึงเกี่ยวข้องกับการขนส่ง (transportation) โดยตรง
การจัดการระบบโลจิสติกส์จึงต้องถูกน ามาใช้ในการขนย้ายระหว่างโรงงาน ซึ่งลักษณะการขนย้ายระหว่าง
โรงงาน โดยโรงงานต้นน้ า (down stream) ที่ท าหน้าที่ในการผลิตวัตถุดิบหรือวัสดุที่ใช้ในการผลิตจึงต้องมี
แผนกที่จะขนส่งสินค้า วัตถุดิบดังกล่าว เพ่ือน าไปส่งให้กับโรงงานอุตสาหกรรมที่ต้องน าสินค้า วัตถุดิบดังกล่าว
ใช้ไปผลิตต่อ ก็จะมีแผนกรับสินค้ารองรับอยู่แล้ว โดยปกติโรงงานอุตสาหกรรมมีกิจกรรมการขนย้ายการรับ
การส่งสินค้าหรือวัตถุดิบอยู่แล้ว (บูรณะศักดิ์, 2557) 
  
 
 
 
 

ภาพที ่12 กระบวนการขนย้ายระหว่างโรงงาน 
ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
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6) การขนย้ายระหว่างองค์กร 
เมื่อผู้ผลิตสินค้าได้ท าการผลิตสินค้าส าเร็จรูปออกมาแล้วการขนส่งและเคลื่อนย้ายสินค้าดังกล่าวจึง

เกิดขึ้น หลายบริษัทได้ด าเนินการใช้บริการผู้ให้บริการด้านการขนส่งสินค้า เพ่ือตัดปัญหาเรื่องต้นทุนและการ
ด าเนินการออกไปโดยมักใช้ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งสินค้าเพ่ือส่งสินค้าไปยังลูกค้า
ต่อ ๆ ไป โดยการขนย้ายในระดับบริษัทที่แต่ละบริษัทก็ท าหน้าที่เพ่ิมมูลค่าเพ่ือผลก าไรของตนเอง (บูรณะศักดิ์, 
2557) 

 

 
ภาพที ่13 กระบวนการขนย้ายระหว่างองค์กร 

ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
 

7) การขนย้ายในระบบการขนส่ง 
การขนย้ายในระบบการขนส่งถือว่าเป็นลักษณะการขนส่งที่ครบกระบวนโซ่อุปทานของการบริหาร

การผลิต ที่เริ่มตั้งแต่วัตถุดิบที่ได้มาจากผู้ผลิตวัตถุดิบ (Suppliers) ขนย้ายไปยังไปโรงงานผู้ผลิตสินค้า 
(Manufacturers) เพ่ือน ามาท าการผลิตสินค้าเกิดการขนย้ายภายในโรงงานในขณะที่เริ่มต้นกระบวนการผลิต 
โดยเมื่อท าการผลิตเป็นสินค้าส าเร็จรูป ก็จะขนย้ายสินค้าจากโรงงานผู้ผลิตไปตัวแทนจ าหน่ายเพ่ือน าไป
จ าหน่ายและกระจายให้กับผู้ค้าส่งและจากผู้ขายส่งไปยังผู้ค้าปลีก จากผู้ค้าปลีกไปยังสุดท้ายคือ ลูกค้าท่ีบริโภค
สินค้า นอกจากนั้นในกระบวนการผลิต นอกจากนั้นในโรงงานอุตสาหกรรมการผลิตเราก็มักจะพบปัญหาการ
ผลิตซึ่งยังมีของเสียหรือเศษวัสดุ ของเสียจากโรงงานที่ยังต้องมีการก าจัดให้หมดไปตามมาตรฐานที่ทางภาครัฐ
ก าหนดไว้ (บูรณะศักดิ์, 2557) 

 

ภาพที ่14 กระบวนการขนย้ายในระบบการขนส่ง 
ที่มา : บูรณะศักดิ์ (2557) 
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2.2.5 จุดมุ่งหมายและประโยชน์ของการขนถ่ายวัสดุ (ชัยพร, 2557) 
จุดมุ่งหมายและประโยชน์ของการขนถ่ายวัสดุที่มีประสิทธิภาพดีกว่า สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 

ประการ คือ 
1) การลดต้นทุน อาจพูดได้เป็น 2 ความหมาย กล่าวคือ ลดค่าใช้จ่ายในเรื่องของอุปกรณ์ที่ใช้ ในการ

ขนถ่ายวัสดุ และลดค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนการผลิตที่จะส่งเสริมให้ระบบการผลิตใช้เวลาการผลิตน้อยที่สุด สิ่งที่
ควรพิจารณาเพ่ือการลดต้นทุนคือ 

 ลดการขนถ่ายวัสดุที่ใช้แรงงาน แล้วใช้อุปกรณ์ท างานแทน 

 ลดแรงงานที่ท าการขนถ่ายโดยตรงแต่จะใช้คนมาควบคุมการใช้อุปกรณ์แทน 

 ลดแรงงานรองที่ใช้ในการขนถ่ายออกบ้าง เช่น พนักงานตรวจรับ-ส่งของ พนักงานควบคุมการ
ผลิตพนักงานตรวจสอบด้านคุณภาพ พนักงานซ่อมบ ารุง คือพวกท่ีไม่ได้ท าการขนถ่ายโดยตรง 

 ลดปริมาณความสูญเสียหรือความเสียหายของวัสดุ โดยการขนถ่ายอย่างระมัดระวัง 

 ลดพนักงานบัญชี เสมียน ที่เก่ียวข้องและช่วยในระบบงานขนถ่ายวัสดุ ให้เหลือน้อยที่สุด 

 ลดจ านวนวัสดุที่ค้างอยู่ในระบบการผลิตให้เหลือน้อยที่สุด โดยพยายามให้วัสดุไหลผ่านไปเร็ว
ที่สุด 

 ลดอุปกรณ์ช่วยบางอย่างออกบ้าง เช่น ภาชนะบรรจุ อุปกรณ์ป้องกัน ถาด ชั้น นั่นคือการที่ใส่
ของในภาชนะ บรรจุหลายๆ ที่ ต้องเสียเวลาการตรวจสอบหลายครั้ง 

2) การเพิ่มขีดความสามารถในการท างาน 

 สามารถใช้เนื้อที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุดเช่น พ้ืนที่ 1 ตารางเมตร สามารถวางของซ้อนกันได้
หลายๆ ชั้น เป็นการใช้เนื้อที่ในแนวสูงด้วย 

 ปรับปรุงผังโรงงานเพ่ือลดระยะทางการขนถ่ายวัสดุและยังเป็นการลดความสูญเสียเนื้อที่ด้วย 

 สามารถใช้ประโยชน์ของอุปกรณ์ให้สูงที่สุด เช่น รถบรรทุก ควรมีวัสดุ -สินค้า บรรทุกทั้งขาไป
และขากลับ และไม่ควรเสียเวลาในการจอดรอคอยเพื่อการเอาของขึ้น-ลง นานเกินไป 

 การเอาของขึ้นและลงจากเครื่องกลขนถ่ายเร็วที่สุด 
3) การปรับปรุงสภาพแวดล้อมในการท างาน 

 ปรับปรุงด้านความปลอดภัยของคนงาน วัสดุ และอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้อง 

 ปรับสภาพแวดล้อมเพ่ือส่งเสริมให้การท างานง่ายและสะดวกสบาย 

 สภาพของงานเบา อาจใช้พนักงานหญิง ท าให้ค่าแรงถูกกว่า 
4) การปรับปรุงเพื่อส่งเสริมการขาย 

 การให้บริการที่รวดเร็วถูกต้องและตรงก าหนดเวลาของลูกค้า 

 เป็นการช่วยเหลือลูกค้า โดยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง 

 ช่วยเพิ่มปริมาณการขาย โดยการจัดตั้งสาขาหรือตัวแทนให้อยู่ใกล้ตลาดมากที่สุด  
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2.2.6 กิจกรรมและพื้นที่ในการขนถ่ายวัสดุ 
ระบบการขนถ่ายวัสดุ ยังมีกิจกรรมต่างๆ ที่เกี่ยวข้องหลายประการซึ่งผู้ออกแบบและวางผัง โรงงาน

ควรค านึงถึง ทั้งนี้เพ่ือสนับสนุนและส่งเสริมให้ระบบมีประสิทธิภาพสูงขึ้น กิจกรรมดังกล่าวได้แก่ 
1) วิธีการขนถ่ายวัสดุ 
2) วิธีการเก็บวัสดุ-สินค้าในคลัง 
3) เทคนิคการเอาของขึ้นและลงจากเครื่องกลขนถ่าย 
4) วิธีการบรรจุหีบห่อไปขายลูกค้า 
5) วิธีการบรรจุหีบห่อเพ่ือการขนส่งและป้องกันสินค้า 
6) การทดสอบผลของการบรรจุหีบห่อ 
7) มาตรฐานและคุณลักษณะเฉพาะของการขนถ่ายวัสดุ 
8) การศึกษาความเป็นไปได้ของการใช้เครื่องกลขนถ่าย 
9) การเลือกเครื่องกลขนถ่ายที่สามารถใช้ได้ทั้งการขนถ่ายและการเก็บในคลัง 
10) การเลือกอุปกรณ์ช่วยส าหรับงานขนถ่าย 
11) ภาชนะใส่ของส าหรับใช้ในโรงงาน ใช้เก็บในคลัง ใช้ในการบรรจุหีบห่อ และใช้ในการส่งออกไป

จ าหน่าย 
12) การซ่อมและบ ารุงรักษาอุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุ 
13) ความปลอดภัยในการขนถ่ายของคนและสินค้า 
14) การฝึกอบรมบุคลากรที่ท างานขนถ่าย 
15) การศึกษาค่าใช้จ่ายด้านการขนถ่ายวัสดุและวิธีการควบคุมควรมีข้อมูลที่ทันสมัยในเรื่องเกี่ยวกับ

เครื่องกลขนถ่ายและแนวทางปฏิบัติ 
หากได้ท าการวิเคราะห์ถึงกิจกรรมการขนถ่ายวัสดุดังกล่าว จะท าให้มองเห็นภาพกว้างๆ ทั้งระบบ 

และมองเห็นกลไกการพัฒนาและปรับปรุงกิจกรรมเหล่านั้นเพ่ือให้ได้มาซึ่งผลผลิตที่เพ่ิมข้ึน 
นอกจากจะให้ความสนใจในกิจกรรมต่างๆ ของการขนถ่ายวัสดุแล้วผู้วางแผนผัง โรงงานควรได้

พิจารณาถึงพ้ืนที่ต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับการขนถ่ายวัสดุด้วย ทั้งนี้เพ่ือจะได้ด าเนินการวางผังโรงงาน ให้สอดคล้อง
กับระบบการขนถ่ายวัสดุ พ้ืนที่เหล่านั้นได้แก่ (อนุชา, 2557) 

1) พ้ืนที่ท าการบรรจุหีบห่อ 
2) พ้ืนที่เอาของขึ้นรถบรรทุกของแผนกส่งของ 
3) ระบบการขนส่งจากผู้ส่งของ 
4) พ้ืนที่ของกิจกรรมการเอาของลง 
5) พ้ืนที่ท างานด้านการตรวจรับของ 
6) คลังวัสดุ-สินค้า 
7) จ านวนวัสดุที่จะส่งไปยังฝ่ายผลิต 
8) พ้ืนที่ส าหรับเป็นที่พักของในกระบวนการผลิต 



โครงการย่อยที ่1 การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 17 
 

9) พ้ืนที่การขนถ่ายวัสดุในกระบวนการผลิต 
10) พ้ืนที่ท างานด้านการขนถ่าย 
11) พ้ืนที่การขนถ่ายวัสดุระหว่างแผนก 
12) พ้ืนที่การขนถ่ายวัสดุภายในแผนก 
13) พ้ืนที่การขนถ่ายวัสดุระหว่างโรงงาน 
14) ความสัมพันธ์ของการขนถ่ายวัสดุกับหน่วยงานสนับสนุน 
15) แผนกบรรจุหีบห่อ (ผู้บริโภค) 
16) คลังสินค้าส าเร็จรูป 
17) แผนกบรรจุสินค้า (ป้องกันสินค้า) 
18) การเอาของขึ้นและการส่งออก 
19) ระบบการขนส่งไปยังลูกค้า 
20) ระบบการขนส่งภายในโรงงาน 
21) ความสัมพันธ์ด้านการเก็บข้อมูล  

อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนย้ายเป็นจ านวนมาก โรงงานอุตสาหกรรมคงต้อง
หาวิธีและจัดการระบบการขนย้ายรวมทั้งการพิจารณาเลือกใช้อุปกรณ์ที่ช่วยในการขนย้ายวัสดุเข้ามาใช้ใน
องค์กร โดยไม่เลือกใช้อุปกรณ์ที่มีศักยภาพต่ ากับปริมาณวัสดุ หรือสินค้าที่ต้องการขนส่งท าให้ไม่เกิด
ประสิทธิภาพในการขนย้าย หรือการเลือกอุปกรณ์ขนส่งที่ไม่เหมาะสมกับปริมาณงานท าให้สูญเสียต้นทุน 
เพราะการพิจารณาใช้อุปกรณ์ช่วยในการขนถ่ายวัสดุถือเป็นการลงทุนในอุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุนั้นไม่ได้ช่วย
เพ่ิมค่า (add value) แก่สินค้าที่ผลิตแต่อย่างใด เพียงแต่การเลือกใช้อุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุที่เหมาะสมจะ
ช่วยให้เกิดประโยชน์มากมาย เช่น เพ่ิมความคล่องตัวและท าให้เกิดความต่อเนื่องในการผลิต ช่วยลดความ
เสียหายที่อาจเกิดขึ้นต่อวัสดุในระหว่างขนถ่าย 

ทั้งนี้จะมีผลกระทบไปสู่คุณภาพของผลิตภัณฑ์และน าไปสู่การลดต้นทุนในการผลิตและผลก าไร
โดยรวม จากแนวทางข้างต้นในระบบการเคลื่อนย้ายวัสดุ (material handling) ทั้งการเคลื่อนย้ายโดย
เครื่องจักร และการเคลื่อนย้ายโดยอัตโนมัติ เราสามารถเลือกใช้อุปกรณ์ที่ช่วยในการขนย้ายตามลักษณะงาน
ได้ดังต่อไปนี้ 

(1) งานเคลื่อนย้ายบ่อย ระยะทางไม่ไกลมากนัก 
ในลักษณะงานที่มีการเคลื่อนย้ายบ่อยครั้งหรือต่อเนื่องขณะที่มีการผลิต และมีระยะทางในการขนย้าย

ที่ระยะทางไม่ไกลมากนัก การใช้รางเลื่อน (conveyor) เป็นเครื่องมือที่นิยมใช้กันมากในการขนย้ายวัสดุ และมี
ความเหมาะสมกับลักษณะการเคลื่อนย้ายลักษณะนี้ เพราะลักษณะของอุปกรณ์ง่ายต่อการท างาน เช่น ทั้ง
สามารถท างานด้วยเครื่องจักรขับเคลื่อน เช่น รางเลื่อนสายพาน หรือรางเลื่อนท่ีแบบใช้แรงงานคนหรือแรงงาน
ที่ใช้แรงโน้มถ่วง ได้แก่ รางเลื่อนที่ เช่น รางเลื่อนชนิดใช้ล้อกลิ้ง (wheel conveyor) และรางเลื่อนชนิดลูกกลิ้ง 
(roller conveyor) สามารถใช้กับงานที่เคลื่อนย้ายได้บ่อย ๆ และต้องใช้ระยะทางไม่มาก เนื่องจากถ้ามีระยะ
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ทางไกลเกินไปจะเกี่ยวข้องกับต้นทุนของรางเลื่อนที่ต้องเพ่ิมมากขึ้นตามระยะทาง การเลือกใช้รางเลื่อนกับ
พ้ืนที่ไกลเกินไปอาจไม่เหมาะสมมากนัก ต้องเลือกใช้อุปกรณ์อ่ืนที่เหมาะสมเข้ามาใช้แทน 

(2) งานเคลื่อนย้ายที่สามารถเปลี่ยนแปลงการขนย้ายได้ 
ในความเป็นจริงการขนย้ายในโรงงานอุตสาหกรรมจะมีลักษณะที่มีการเคลื่อนย้ายหรือเปลี่ยนแปลง

บ่อย ๆ เพ่ือความเหมาะสมกับงานและเวลาที่ใช้ การใช้  Industrial Vehicles จะมีความเหมาะสม โดยมีทั้ง
แบบลากจูง ใช้แรงดัน หรือขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ เช่น รถเข็น รถลากจูงแบบมีขบวนพ่วง รถยกปากส้อม ฯลฯ 
อุปกรณ์ประเภทนี้สามารถใช้เคลื่อนย้ายทั้งแบบหนึ่งจุดเริ่มต้น-หนึ่งจุดหมาย (single load) ซึ่งการขนย้ายแต่
ละครั้งมีจุดเริ่มต้น และที่หมายเพียงอย่างละจุดเท่านั้น อุปกรณ์ที่ใช้อาจเป็นรถเข็น หรือรถยกปากส้อม และ
การเคลื่อนย้ายแบบหลายจุดเริ่มต้น-หลายจุดหมาย (multiple loads) ซึ่งจะมีหลายจุดเริ่มต้น และหลาย
จุดหมายในแต่ละครั้งของการขนย้าย เช่น อาจมีการหยิบของจากหลาย ๆ จุด ไปส่งยังหลาย ๆ ที่ โดยอุปกรณ์
ในการขนย้ายได้แก่ รถลากจูงแบบมีพ่วง หรือรถเข็น 

(3) งานที่ต้องการการจัดเก็บและเรียกใช้วัสดุหลากหลายแบบ ในหิ้งจัดเก็บท่ีหนาแน่นมากๆ 
การใช้อุปกรณ์แบบ Automated storage/retrieval systems (AS/RS) จะใช้ในการขนย้ายวัสดุ โดย

การน าวัสดุไปเก็บ (store) และน าวัสดุออกมา (retrieve) แบบอัตโนมัติ จากที่จัดเก็บประเภทหิ้งจัดเก็บ 
(storage rack) โดยมีต าแหน่ง/บริเวณที่เครื่อง AS/RS มารับวัสดุไปจัดเก็บ (Pickup Station) และจุดที่น า
วัสดุจากหิ้งจัดเก็บไปส่งเมื่อวัสดุนั้นถูกเรียกใช้ (Deposit Station) อุปกรณ์แบบ AS/RS จะมีทั้งแบบ
ใช้ AS/RS เครื่องเดียวต่อการจัดเก็บ 1 ช่องทาง (aisle) ใช้ AS/RS เครื่องเดียวต่อการจัดเก็บหลายช่องทาง 
หรือใช้ AS/RS หลายเครื่องในการจัดเก็บ 1 ช่องทาง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความหนาแน่นของพ้ืนที่จัดเก็บ ความถี่ใน
การจัดเก็บและเรียกใช้วัสดุ โดยทั่วไปแล้วปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการจัดเก็บและเรียกใช้ของอุปกรณ์
แบบ AS/RS จะพิจารณาจากลักษณะโครงสร้างของหิ้งที่ใช้จัดเก็บ ความเร็วในการเคลื่อนของอุปกรณ์  AS/RS 
ทั้งในแนวดิ่งและแนวราบ  

(4) งานที่ต้องจัดวัสดุเป็นชุด แยกออกจากกัน  
อุปกรณ ์Carousels อุปกรณ์ประเภทนี้มีลักษณะการเคลื่อนคล้ายกับประเภท Conveyor คือ เคลื่อน

ไปเรื่อย ๆ อย่างต่อเนื่อง เพียงแต่อุปกรณ์ประเภทนี้จะหมุนวนรอบ เช่น การเคลื่อนย้ายที่มีหิ้งหรือชั้นเก็บของ
ไปตามสายพานเป็นรอบ ลักษณะการเคลื่อนมีทั้งแบบหมุนวนในแนวราบและในแนวดิ่ง  การใช้อุปกรณ์
แบบ Automated storage/retrieval systems (AS/RS) จะใช้ในการขนย้ายวัสดุ โดยการน าวัสดุไปเก็บ 
(store) และน าวัสดุออกมา (retrieve) แบบอัตโนมัติ จากที่จัดเก็บประเภทหิ้งจัดเก็บ (storage Rack) โดยมี
ต าแหน่ง/บริเวณที่เครื่อง AS/RS มารับวัสดุไปจัดเก็บ (pickup station) และจุดที่น าวัสดุจากหิ้งจัดเก็บไปส่ง
เมื่อวัสดุนั้นถูกเรียกใช้ (deposit station) อุปกรณ์แบบ AS/RS จะมีทั้งแบบใช้ AS/RS เครื่องเดียวต่อการ
จัดเก็บ 1 ช่องทาง (aisle)ใช้ AS/RS เครื่องเดียวต่อการจัดเก็บหลายช่องทาง หรือใช้ AS/RS หลายเครื่องใน
การจัดเก็บ 1 ช่องทาง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความหนาแน่นของพ้ืนที่จัดเก็บ ความถี่ในการจัดเก็บและเรียกใช้วัสดุ 
โดยทั่วไปแล้วปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการจัดเก็บและเรียกใช้ของอุปกรณ์แบบ AS/RS จะพิจารณาจาก
ลักษณะโครงสร้างของหิ้งที่ใช้จัดเก็บ ความเร็วในการเคลื่อนของอุปกรณ์ AS/RS ทั้งในแนวดิ่งและแนวราบ 
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อุปกรณ์ Carousels อุปกรณ์ประเภทนี้มีลักษณะการเคลื่อนคล้ายกับประเภท Conveyor คือ เคลื่อนไปเรื่อย 
ๆ อย่างต่อเนื่อง เพียงแต่อุปกรณ์ประเภทนี้จะหมุนวนรอบ เช่น การเคลื่อนย้ายที่มีหิ้งหรือชั้นเก็บของไปตาม
สายพานเป็นรอบ ลักษณะการเคลื่อนมีทั้งแบบหมุนวนในแนวราบและในแนวดิ่ง 

(5) งานที่สามารถควบคุมด้วยระบบคอมพิวเตอร์ที่มีประสิทธิภาพ 
อุปกรณ์ Automated Guided Vehicle Systems (AGV) อุปกรณ์ประเภท AGV มีลักษณะคล้าย

อุปกรณ์ประเภท Industrial Truck แตกต่างที่ AGV ถูกควบคุมโดยคอมพิวเตอร์ และถูกก าหนดเส้นทางการ
เดินทางที่ชัดเจน ไม่ต้องใช้คนขับ การเลือกใช้อุปกรณ์ประเภท AGV มักต้องลงทุนสูง ทั้งค่าคอมพิวเตอร์ที่ใช้
ควบคุม การติดตั้งเส้นทางซึ่งอาจมีการฝังสายไว้ใต้พ้ืนตามเส้นทาง และตัวรถ AGV เอง การควบคุมอุปกรณ์
ประเภท AGV สามารถควบคุมได้หลาย ๆ คันโดยใช้คอมพิวเตอร์ควบคุมเพียงชุดเดียว และ AGV แต่ละคัน
สามารถสื่อสารถึงกันได้ เช่น เพ่ือหลีกเลี่ยงการชนกันเอง หรือเพ่ือป้องกันการกีดขวางการจราจร หากอีกคันยัง
อยู่ในจุดรับส่งวัสดุ    

(6) งานจ ากัดพ้ืนที่ ไม่ได้ท าการขนย้ายเป็นประจ า  
วัสดุมีขนาดรูปร่างขนาดต่างกัน อุปกรณ์ประเภทปั้นจั่นและลูกรอก มีความเหมาะสมกับลักษณะงาน

ที่มีความจ ากัดส าหรับพ้ืนที่ในแนวราบ การขนถ่ายกระท าเป็นครั้งคราวไม่จ าเป็นต้องท าอย่างต่อเนื่อง
สม่ าเสมอ และวัสดุที่ถูกขนถ่ายมีรูปร่างที่แตกต่างไม่แน่นอน เช่น การขนย้ายชิ้นส่วนขนาดใหญ่ในโรงงานที่มี
พ้ืนที่ในแนวราบที่จ ากัดสามารถใช้ลูกรอกติดตั้งบนเพดานเพ่ือการขนย้าย ในบางครั้งอุปกรณ์ประเภทนี้
สามารถใช้ในการขนย้ายวัสดุที่มีน้ าหนักมาก เช่น แม่พิมพ์ เครื่องจักร ชิ้นงานขนาดใหญ่ ฯลฯ 

(7) งานที่มีปริมาณมาก อยู่ที่สูง  
งานชนิดนี้ควรใช้หุ่นยนต์ ที่มีการควบคุมสั่งการท างานด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์อัตโนมัติสามารถ

ท างานได้หลายรูปแบบมีปริมาณงานจ านวนมากต่อเนื่องหรือจะเป็นงานที่อยู่ในที่ค่อนข้างสูง เช่น การเคลื่อน
หรือหมุนวัสดุในการเชื่อมชิ้นส่วน 

ฉะนั้น การจัดการระบบการขนถ่ายวัสดุถือว่ามีความส าคัญอย่างยิ่งในองค์กรการผลิต ถึงแม้ว่า การ
ขนถ่ายวัสดุจะไม่สามารถเพ่ิมมูลค่าให้กับสินค้าก็ตาม แต่ก็มีผลต่อการบริการการผลิตของโรงงานได้เช่นกัน 
การจัดระบบการขนย้ายหรือการเคลื่อนย้าย วัสดุ วัตถุดิบ สินค้า ฯลฯ โรงงานอุตสาหกรรมจะต้องพิจารณาให้
รอบคอบในการเลือกใช้ในโรงงานอุตสาหกรรม สามารถลดปัญหาการหยุดกระบวนการผลิต การซ่อมบ ารุง ลด
ต้นทุนในการผลิต และความสูญเสียในรูปแบบของพลังงานที่ใช้ระยะยาวของโรงงานอุตสาหกรรม ท าให้
ภาพรวมซัพพลายเชนขององค์กรมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น (บูรณะศักดิ์, 2557) 

จะเห็นได้ว่า การขนถ่ายเป็นกิจกรรมที่สัมพันธ์กับกระบวนการผลิตทั้งทางตรงและทางอ้อมอีกทั้ง
สัมพันธ์ กับเวลา ความเร็ว ความปลอดภัย และค่าใช้จ่ายตลอดจนกิจกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ตั้งแต่การขนถ่าย
วัตถุดิบไปยัง โรงงานผ่านกระบวนการผลิต จนได้ เป็นผลิตภัณฑ์ออกมา จนกระท่ังถึงมือลูกค้า จากสมการการ
ขนถ่ายวัสดุที่พยายามแยกแยะปัญหาเพ่ือการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ขั้นตอนคือ วัสดุ การเคลื่อนที่และวิธีการ 
ทั้งนี้เพ่ือให้ได้มาซึ่งระบบการขนถ่ายที่มีประสิทธิภาพ การขนถ่ายนับเป็นกิจกรรมที่มีบทบาทส าคัญของโรงงาน
ที่ผู้บริหารควรได้ตระหนักและให้ความส าคัญเพราะเป็นสิ่งที่แปรผันโดยตรงกับเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัน 
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เพ่ือให้ได้มาซึ่งผลผลิตที่สูงขึ้นและต้นทุนที่ต่ าลง อีกทั้งยังสามารถเสริมให้กระบวนการผลิตท างานได้ใกล้เคียง
กับความสามารถท่ีมีอยู่ 

อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนย้ายเป็นจ านวนมาก โรงงานอุตสาหกรรมคงต้อง
หาวิธีและจัดการระบบการขนย้ายรวมทั้งการพิจารณาเลือกใช้อุปกรณ์ที่ช่วยในการขนย้ายวัสดุเข้ามาใช้ใน
องค์กร โดยไม่เลือกใช้อุปกรณ์ที่มีศักยภาพต่ ากับปริมาณวัสดุ หรือสินค้าที่ต้องการขนส่งท าให้ไม่เกิด
ประสิทธิภาพในการขนย้าย หรือการเลือกอุปกรณ์ขนส่งที่ไม่เหมาะสมกับปริมาณงานท าให้สูญเสียต้นทุน 
เพราะการพิจารณาใช้อุปกรณ์ช่วยในการขนถ่ายวัสดุถือเป็นการลงทุนในอุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุนั้นไม่ได้ช่วย
เพ่ิมค่า (Add Value) แก่สินค้าที่ผลิตแต่อย่างใด เพียงแต่การเลือกใช้อุปกรณ์การขนถ่ายวัสดุที่เหมาะสมจะ
ช่วยให้เกิดประโยชน์มากมาย เช่น เพ่ิมความคล่องตัวและท าให้เกิดความต่อเนื่องในการผลิต ช่วยลดความ
เสียหายที่อาจเกิดขึ้นต่อวัสดุในระหว่างขนถ่าย 
 
2.3 แนวทางการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายวัสดุ 

การออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายวัสดุให้ตรงตามวัตถุประสงค์การใช้งานควรเริ่มจากการเก็บข้อมูลที่
เกี่ยวข้องและความต้องการจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียก่อน เช่น ผู้ประกอบการรถบรรทุกและการรถไฟแห่ง
ประเทศไทยเป็นสิ่งส าคัญที่น ามาพิจารณาในการออกแบบ การเก็บข้อมูลเสียงเรียกร้องของลูกค้า (voice of 
customer: VOC) เป็นเครื่องมือหนึ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงความต้องการดังกล่าว (ชวลิต, 2553; ธนิน และคณะ, 
2557)  ซึ่งโดยปกติแล้ว VOC นิยมใช้เป็นจุดเริ่มต้นของการพัฒนาผลิตภัณฑ์ ในกระบวนการท างานของการ
แปลงหน้าที่เชิงคุณภาพ (quality function deployment: QFD)  ซึ่งพัฒนาขึ้นโดย Dr.Yoji Akao เมื่อปี 
ค.ศ. 1972  เป็นเทคนิคที่ใช้ในการจัดโครงสร้างเพ่ือจัดการออกแบบ วางแผนและพัฒนาผลิตภัณฑ์/ บริการ/ 
กระบวนการ ซึ่งเน้นที่การตอบสนองความต้องการของลูกค้า/ ผู้รับบริการ/ ผู้ใช้เป็นหลักมากกว่าการพัฒนา
นวัตกรรมทางด้านเทคโนโลยี โดยเทคนิคนี้จะช่วยระบุความต้องการของลูกค้าได้อย่างชัดเจน และประเมิน
คุณลักษณะของผลิตภัณฑ์ว่าสามารถตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้ามากน้อยเพียงใด  ซึ่งงานวิจัยนี้
เพียงแต่น าหลักการของ VOC มาใช้ในการพิจารณาร่วมกับการออกแบบเท่านั้น ยังไม่ประยุกต์ใช้กับ QFD 

การออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายค านึงถึงหลักการส าคัญ 10 ประการ (Stephens and 
Meyers, 2013) คือ หลักของการวางแผน หลักของมาตรฐาน หลักของการท างาน หลักของกายศาสตร์ หลัก
ของหน่วยรวมวัสดุ หลักการใช้ประโยชน์ของพ้ืนที่ หลักของระบบ หลักการท างานอัตโนมัติ หลักการด้าน
สิ่งแวดล้อม และหลักของต้นทุนในรอบการใช้งาน  ซึ่งทุกหลักการเป็นสิ่งที่งานวิจัยนี้ได้ได้ความส าคัญทั้งสิ้น 

การใช้ประโยชน์ของอุปกรณ์ขนถ่ายเป็นอีกประเด็นหนึ่งที่ควรพิจารณาเพ่ือให้เกิดความคุ้มค่าในการ
ขนส่งทั้งด้านต้นทุนและเวลา  รวมถึงการจัดวางและการรวบรวมสินค้า ( consolidation) เป็นแนวคิดที่
น ามาใช้ในการปรับปรุงในการขนส่ง  ซึ่งน าไปสู่การปฏิบัติงานที่ใกล้เคียงการขนส่งสินค้าแบบเต็มคันรถ (full 
truck load: FTL) ในที่สุด (ค านาย, 2559) 
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2.4 การทดสอบอุปกรณ์ขนถ่ายวัสดุ 

2.4.1 ทฤษฎีการทดสอบการเรียงซ้อน (Stacking Test)  
การทดสอบการรับน้ าหนักและการเรียงตัว ด าเนินการทดสอบเทียบเคียงมาตรฐาน ตามมาตรฐาน 

ISO 2234  ( packaging, complete and filled packages, packages, freight transport, mechanical 
testing, stacking tests, static loading, performance testing)  (ISO, 2000)  ซ่ึงประกอบด้วยการทดสอบ 
3 รูปแบบ คือ การด าเนินการทดสอบเรียงซ้อนอย่างสมบูรณ์  การเติมบรรจุภัณฑ์หรือหน่วยรวมวัสดุเพ่ือการ
ขนส่ง  และการใช้ภาระงานคงที่  ซึ่งวิธีการดังกล่าวจะใช้ในการประเมินความสามารถของบรรจุภัณฑ์หรือ
หน่วยรวมวัสดุในด้านความแข็งแกร่งหรือในด้านของการปกป้องเมื่อมีการเรียงซ้อน 

2.4.2 ทฤษฎีการทดสอบความต้านแรงกระแทกเมื่อตก (Drop Resistance)  
ด าเนินการทดสอบตามมาตรฐานการทดสอบ ASTM D 5276  (Standard Test Method for Drop 

Test of Loaded Containers by Free Fall) (ASTM International, 2004)  แ ล ะ ต า ม ม า ต ร ฐ า น 
International Safe Transit Association (ISTA, 2008)  ISTA 3A - Parcel Delivery System Shipment 
ซึ่งใช้ประเมินความสามารถของตู้สินค้าที่ทนต่อแรงกระแทกฉับพลันจากด้วยการตกแบบอิสระ ( Free Fall)  
หรือใช้ประเมินความสามารถของตู้สินค้าในการปกป้องสินค้าที่บรรจุภายในที่ทนต่อแรงกระแทกฉับพลันจาก
ด้วยการตกแบบอิสระ  อย่างไรก็ตามอาจใช้มาตรฐานการทดสอบอ่ืนที่มีความเหมาะสมกับตู้สินค้ามากกว่าได้ 
เช่น  ASTM D 880,  ASTM D 6055,  ASTM D 6179,  ASTM D 4003 เป็นต้น 

2.4.3 ทฤษฎีการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือน (vibration testing of shipping containers 
by the MTS vibration test system)  

การสั่นสะเทือนกรณีที่ขนส่งตู้สินค้า ด าเนินการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือนเทียบเคียงมาตรฐาน 
การทดสอบ ASTM D 999-07  (standard test methods for vibration testing of shipping containers)  
(ASTM International, 2007) โดยใช้ระบบ MTS Vibration ในการทดสอบ ซึ่งตู้ขนส่งสินค้าจะรับความเค้น
พลวัตอย่างต่อเนื่องจากยานพาหนะ โดยประเมินจากความเสียหายจริงหรือความเสียหายที่ลดได้จากการป้อน
ค่าการสั่นสะเทือน เนื่องจากการตอบสนองต่อความถี่พ้องหรือความถ่ีธรรมชาติ (resonant frequency)  อาจ
รุนแรงพอที่จะท าให้บรรจุภัณฑ์หรือผลิตภัณฑ์เสียหายได้ การระบุความถี่วิกฤตและความเค้นของบรรจุภัณฑ์
จะสามารถลดผลกระทบดังกล่าวได้ 

ผลของการทบทวนวรรณกรรมในเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องท าให้เห็นล าดับขั้นตอนของการ
ออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ที่ต้องออกแบบและพัฒนาให้สอดคล้องกับรูปแบบการขนส่งทั้งทางถนนและทาง
ราง  โดยอยู่บนพ้ืนฐานการออกแบบที่ตรงตามความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และผ่านการทดสอบ
คุณสมบัติตามมาตรฐานที่เก่ียวข้องต่อไป ซึ่งรายละเอียดการด าเนินงานจะกล่าวถึงในระเบียบวิธีในบทถัดไป 
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
3.1 กรอบของการวิจัย 

ภายใต้ระยะเวลาด าเนินโครงการประมาณ 12 เดือน (ระยะที่ 1 เป็นเวลา 6 เดือน และระยะท่ี 2 เป็น
เวลา 6 เดือน) งานวิจัยนี้จะด าเนินการขั้นตอนการด าเนินงานและระเบียบวิจัยในแต่ละขั้น เพ่ือน าเสนอผลการ
วิเคราะห์ต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

1) ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่พร้อมผลิตขายในเชิงพาณิชย์ ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ 

2) ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความเหมาะสมในการใช้ งานอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า โดยการ
ทดสอบตามมาตรฐานสากล เช่น การรับน้ าหนัก การตกกระแทก และการรับแรงสั่นสะเทือน ภายใต้ขอบเขต
ของสภาวะการใช้งานที่ก าหนด  การทดลองใช้งานจริงระหว่างการขนส่งทางถนนและการขนส่งทางราง รวมถึง
แนวทางการปฏิบัติงาน (Work instruction) กับอุปกรณ์ขนถ่าย 

3) ผลการวิเคราะห์ต้นทุนและความคุ้มค่าในการผลิตขายในเชิงพาณิชย์  โดยการประเมินต้นทุนที่ใช้
ในการผลิต และปริมาณการผลิตขั้นต่ า 
 
3.2 วิธีการวิจัย 

3.2.1 ศึกษาสภาพปัจจุบันของอุปกรณ์ขนถ่าย และลักษณะสินค้า 
ด าเนินการศึกษาและวิเคราะห์สถานการณ์การขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบของไทยในปัจจุบัน  

โดยเก็บรวบรวมข้อมูลข้อมูลการขนส่งสินค้าระหว่างทางถนนและทางรางของไทยในปัจจุบัน  ซึ่งจะมีหน่วย
ร่วมให้การสนับสนุนด้านข้อมูลต่างๆ เช่น หน่วยร่วมที่เกี่ยวข้อง การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) สมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (TTLA) และบริษัท JR Freight (JRF)  และอาจรวมไปถึงหน่วยงานที่ขอความ
ร่วมมืออ่ืนๆ เช่น บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด เป็นต้น  ขณะเดียวกันท าการเลือกสินค้าเป้าหมายที่มีขนส่งเป็น
จ านวนมากโดยเฉพาะการขนส่งสินค้าในการด าเนินงานของหน่วยร่วม  และเส้นทางเป้าหมายที่มีความถ่ีในการ
ส่งสินค้า หรือเป็นเส้นทางส าคัญที่อาจมีต้นทุนขนส่งหรือความเสี่ยงสูง  และมีความเป็นไปได้ที่จะมีการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างรถบรรทุกและรถไฟ  ซึ่งจะท าให้สามารถเก็บข้อมูล และทดสอบ ทดลองอุปกรณ์
ขนถ่ายฯ ที่สร้างขึ้นได้เพียงพอ และมีความน่าเชื่อถือ  รวมทั้งเก็บข้อมูลการด าเนินงานในปัจจุบัน เช่น ต้นทุน
การการขนส่งแต่ละเที่ยว ค่าเฉลี่ยปริมาณในการขนส่ง การใช้ประโยชน์ของเนื้อที่และปริมาตรในการขนส่ง 
และมูลค่าความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากการด าเนินงานด้วยรูปแบบปัจจุบัน และเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงานในแต่
ละส่วน เช่น การจัดเรียงสินค้า การเปลี่ยนโหมดขนส่ง เพ่ือใช้ในการเปรียบเทียบความคุ้มค่ากับต้นแบบ
อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่น าเสนอเมื่อเสร็จสิ้นโครงการวิจัย 
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ด าเนินการเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายที่รองรับการขนถ่ายระหว่างทางบก
ด้วยรถบรรทุกกับทางรางด้วยรถไฟ ซึ่งประกอบด้วย อุปกรณ์/เครื่องมือที่ใช้ร่วมระหว่างการขนส่งทางบกและ
การขนส่งทางราง ได้แก่ หน่วยรวมวัสดุ เช่น พาเลท ตู้คอนเทนเนอร์ เป็นต้น และอุปกรณ์ที่ใช้ในการเปลี่ยน
โหมด เช่น รถโฟร์คลิฟท์ รถยก เครน นอกจากนี้ข้อมูลที่ส าคัญอีกอย่างหนึ่งในการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
คือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อสินค้าและอุปกรณ์ขนถ่าย เช่น ภาระหรือน้ าหนัก มิติของสินค้าหรืออุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง 
แรงกระท า เช่น แรงสั่นสะเทือน แรงกด การจัดเรียงสินค้าหรือการจัดเรียงหน่วยรวมวัสดุ 

3.2.2 พัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
การพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า แบ่งออกเป็น 7 ขั้นตอนเพื่อให้ได้ต้นแบบที่ตรงกับบริบทและ

ความต้องการในการใช้งานขนถ่ายต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างการขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุกและการขนส่ง
ทางรางด้วยรถไฟ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ก าหนดกรอบแนวคิดอุปกรณ์ขนถ่าย เริ่มต้นจากการน าข้อมูลที่ได้จาก 3.2.1 พิจารณาร่วมกับ
ความต้องการเบื้องต้นของผู้ใช้ (VOC)  ซึ่งได้แก่ TTLA และการรถไฟ รวมถึงการศึกษาดูงาน เช่น JR Freight 
และไปรษณีย์ไทย เป็นต้น  มาก าหนดกรอบแนวคิดในการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่าย เช่น ความสามารถในการ
รับน้ าหนัก ขนาดมิติที่เหมาะสมและมีความปลอดภัยต่อการขนส่ง ความสามารถในการใช้งานร่วมกับอุปกรณ์
ขนถ่ายระหว่างเปลี่ยนโหมด น้ าหนักและพ้ืนที่ในการจัดเก็บเมื่อเลิกใช้งานและความสะดวกในการใช้งาน  

2) เก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่ง เพ่ือทราบผลของแรงสั่นสะเทือนที่กระท าต่อ
อุปกรณ์ขนถ่ายระหว่างการขนส่งในโหมดต่างๆ  ที่อาจมีผลกระทบต่อสภาพของสินค้าและอุปกรณ์ขนถ่ายเอง  
โดยใช้อุปกรณ์ Vibration data logger ในการเก็บค่าข้อมูลในเส้นทางขนส่งสินค้าทางบกและทางราง อย่าง
น้อย 3 เส้นทางต่อโหมดขนส่ง 

3) ออกแบบต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย ด าเนินการออกแบบต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย เพ่ือใช้เป็นแบบ
ในการสร้างต้นแบบเบื้องต้น  โดยพิจารณาเลือกวัสดุ ก าหนดมิติ ฟังก์ชั่นการท างาน และคุณสมบัติในการ
รับภาระงาน โดยสร้างในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ เพ่ือประโยชน์ในการจ าลองภาระงาน ภาพประกอบและ
ปรับแก้ไขในแบบในอนาคต 

4) สร้างต้นแบบเบื้องต้นเพื่อให้ผู้ใช้งานวิพากย์ ส่งแบบให้ผู้ผลิตด าเนินการผลิตต้นแบบอุปกรณ์
ขนถ่าย เพ่ือน าต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายดังกล่าวมาให้ TTLA และการรถไฟวิพากย์ในประเด็นคุณลักษณะ
ภายนอก  ความสะดวกในการใช้งาน และความสามารถในการจัดเรียงสินค้า เป็นต้น  ทั้งนี้มีการเก็บข้อมูล
เวลาในการสร้างต้นแบบ และต้นทุนเบื้องต้นเพ่ือใช้ในการพิจารณาด้านความคุ้มค่าและก าลั งการผลิตใน
อนาคตด้วย 

5) ปรับแก้ไขแบบอุปกรณ์ขนถ่าย น าข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะของผู้ใช้งานมาปรับแก้อีกครั้ง 
จากนั้นส่งแบบอุปกรณ์ขนถ่ายให้ผู้ที่เกี่ยวข้องพิจารณาอีกครั้งก่อนที่จะสร้างและทดลองใช้งานเต็มระบบ 

6) จ าลองการรับภาระงานและ Vibration ในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ เพ่ือวิเคราะห์คุณสมบัติของ
อุปกรณ์ขนถ่ายว่าสามารถคงทนและคงสภาพต่อภาระงานและ Vibration ที่กระท าในระหว่างการขนส่ง 
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ระหว่างการจัดเรียง และระหว่างการขนถ่ายได้ดีเพียงใด  รวมทั้งเป็นการยืนยันการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่าย
ก่อนที่จะผลิตและทดลงใช้งานเต็มระบบต่อไป 

7) สร้างต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายส าหรับใช้ทดสอบขนส่งเต็มระบบ   ด าเนินการสร้างต้นแบบ
อุปกรณ์ขนถ่ายตามจ านวนที่เหมาะสมต่อการขนส่งทั้งทางถนนและทางรางในแต่ละเที่ยววิ่ง เช่น จ านวน
อุปกรณ์ขนถ่ายต่อหน่วยรวมวัสดุที่สามารถใช้ระหว่างทางถนนและทางรางได้ 

3.2.3 ทดสอบการรับน้ าหนัก แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือน 
การทดสอบการรับน้ าหนัก แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือน เป็นการทดสอบแบบท าลายโดยใช้

ห้องปฏิบัติการที่ได้รับการรับรองมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง หรือมีกระบวนการทดสอบที่เทียบได้กับมาตรฐานสากล
ที่เก่ียวข้อง เช่น  

1) การทดสอบการเรียงซ้อน (stacking test) ตามมาตรฐาน ISO 2234  (packaging, complete 
and filled packages, packages, freight transport, mechanical testing, stacking tests, static loading, 
performance testing)   

2) การทดสอบความต้านแรงกระแทกเมื่อตก (drop resistance) ตามมาตรฐานการทดสอบ ASTM 
D 5276 (standard test method for drop test of loaded containers by free fall)  และตามมาตรฐาน 
International Safe Transit Association (ISTA, 2008)  ISTA 3A - Parcel Delivery System Shipment 

3) การทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือน (vibration testing of shipping containers by the 
MTS vibration test system) ด าเนินการทดสอบตามมาตรฐานการทดสอบ ASTM D 999 (standard test 
methods for vibration testing of shipping containers)  โดยใช้โปรแกรม Solidwork ในการจ าลองการ
ทดสอบแทน เนื่องจากข้อจ ากัดด้านห้องปฏิบัติการทดสอบ 

3.2.4 วิเคราะห์ผลการทดลอง 
น าผลที่ได้จากการทดลองขนส่งเต็มระบบทั้งทางบกและทางราง ในเส้นทางหลักที่ได้มีการเก็บข้อมูล

มาแล้วใน 3.2.2 และผลจากการทดสอบการรับน้ าหนัก แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือนใน 3.2.3 มา
วิเคราะห์ผลทั้งในด้านของความสามารถในการใช้งาน เช่น เวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน ปริมาณสินค้าที่ขนส่งได้
ต่อเที่ยว สภาพอุปกรณ์ขนถ่ายหลังผ่านการใช้งาน การป้องกันสินค้า เป็นต้น  รวมทั้งวิเคราะห์ในด้านความ
คุ้มค่าในการใช้งาน และอายุการใช้งาน 
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        ขั้นตอนการด าเนินงาน                  ระเบียบการวิจัย             ผลการศึกษาในแต่ละข้ัน 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 15 ขั้นตอนกรด าเนินงาน 

1. ศึกษาสภาพปัจจุบันของ
อุปกรณ์ขนถ่าย และ
ลักษณะสินค้า 

การรวบรวมและวิ เคราะห์
ข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ
ทบทวนวรรณกรรม ข้อมูลจาก
ต า ร า  ร า ย ง านกา ร ศึ ก ษ า 
ผลการวิจัย  

- โอกาสของการพัฒนา
อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า
ส าหรับการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบระหว่างทาง
บกและทางราง 

- ข้อมูลเบื้องต้นส าหรับการ
ออกแบบอุปกรณ์ขนถ่าย 

2. พัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขน
ถ่ายสินค้า 

3. ทดสอบการรับน้ าหนัก 
แรงกระแทก และ
แรงสั่นสะเทือน 

 

4. วิเคราะห์ผลการทดลอง 
 

5. สรุปผลการวิจัยและ
ข้อเสนอแนะ 

 
 

- ก าหนดกรอบแนวคิดการ
ออกแบบ 

- เก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือน 
- ออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
- สร้างตัวต้นแบบ 
- วิพากย์อุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
- ปรับแก้แบบครั้งสุดท้าย 
- จ าลองการรับภาระและ

แรงสั่นสะเทือน 
- ผลิตเพ่ือทดลองใช้งาน 

- คุณสมบัติของอุปกรณ์ขน
ถ่ายสินค้า 

- แบบของอุปกรณ์ขนถ่าย
สินค้า 

- ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย
สินค้าเพ่ือทดลองใช้งาน 

 

- ทดสอบความต้านแรงกด  
- ทดสอบการเรียงซ้อน  
- ทดสอบความต้านแรง

กระแทกเมื่อตก  
- ทดสอบความต้าน

แรงสั่นสะเทือน 
 
 - ทดลองใช้งานเต็มระบบทั้ง

ทางบกและทางราง 
- ก าหนดวิธีการปฏิบัติงาน 
 
 
วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ทั้งหมดเพ่ือ
น า เ สนอรายละ เ อี ย ดข อ ง
ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
 

- การยืนยันคุณสมบัติของ
อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 

 

- การยืนยันความสามารถใน
การใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

- วิธีการและเวลามาตรฐาน
การปฏิบัติงาน 

- ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
พร้อมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 

- ความคุ้มค่าในการผลิตใช้ 
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3.2.5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
สรุปผลการวิจัยตามกรอบแนวคิดงานวิจัยใน 3 ประเด็น คือ  
1) ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่พร้อมผลิตขายในเชิงพาณิชย์ ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรูปแบบ 
2) ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความเหมาะสมในการใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
3) ผลการวิเคราะห์ต้นทุนและความคุ้มค่าในการผลิตขายในเชิงพาณิชย์ 

 
3.3 ผลที่คาดว่าจะได้รับในแต่ละช่วงระยะเวลา (แบ่งเป็นราย 6 เดือน) 

ระยะเวลา กิจกรรม ผลที่คาดว่าจะได้รับ 
6 เดือนที่ 1 - ศึกษาสภาพปัจจุบันของอุปกรณ์ขนถ่าย 

และลักษณะสินค้า 
- พัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
- ทดสอบการรับน้ าหนัก แรงกระแทก 

และแรงสั่นสะเทือน 

- ลักษณะของอุปกรณ์และกระบวนการขน
ถ่ายสินค้าทั้งทางถนนและทางราง ต้นทุน 
ระยะเวลา เทคโนโลยีที่ใช้ในปัจจุบัน 
รวมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เก่ียวข้องกับการ
ขนส่งสินค้า 

- แบบชิ้นงานอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า ที่
ออกแบบด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

- ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า ส าหรับ
ทดสอบประสิทธิภาพด้านการรับน้ าหนัก 
แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือน 

- ผลการทดสอบประสิทธิภาพอุปกรณ์ขน
ถ่ายสินค้า ด้านการรับน้ าหนัก แรง
กระแทก และแรงสั่นสะเทือน 

- ผลการทดลองการใช้งานจริงภายในตู้
สินค้า และพ้ืนที่จัดเก็บ ณ สถานีขนส่ง
สินค้า 

6 เดือนที่ 2 - วิเคราะห์ผลการทดลอง 
- สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

- ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและความ
เหมาะสมในการใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
- ผลการวิเคราะห์ต้นทุนและความคุ้มค่าใน
การผลิตขายในเชิงพาณิชย์ 
- ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าที่พร้อมผลิต
ขายในเชิงพาณิชย์ ส าหรับผู้ประกอบการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
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บทท่ี 4 
ผลการวิจัย 

 

การพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งก าหนดขอบเขต
การใช้งานระหว่างการขนส่งทางถนน และการขนส่งทางราง  มีผลการวิจัยตามกรอบแนวคิดงานวิจัยดัง
รายละเอียดต่อไปนี้ 

 

4.1 ศึกษาสภาพปัจจุบันของอุปกรณ์ขนถ่ายและลักษณะสินค้า 

การศึกษาดูงานสภาพการด าเนินงานในปัจจุบันของหน่วยร่วม และหน่วยงานที่ขอความร่วมมือ เช่น 
อุปกรณ์ขนถ่าย และลักษณะสินค้า ตลอดจนโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า โดยมีรายละเอียด
เป็นดังนี้ 

1) สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย (TTLA)  ศึกษาสภาพการด าเนินงานในปัจจุบันที่
ศูนย์กระจายสินค้าของผู้ประกอบการที่เป็นสมาชิกของ TTLA ณ พุทธมณฑล สาย 2 และพุทธมณฑล สาย 3 
โดยมีข้อมูลที่น่าสนใจคือ 

 อุปกรณ์ขนถ่ายระหว่างโหมด คือ พาเลท ขนาดมาตรฐาน 1.0 x 1.2 m 

 สินค้าท่ีขนส่งมีน้ าหนักสูงสุด 1.2 Ton ต่อพาเลท 

 วางสินค้าได้สูงไม่เกิน 1.5 m และไม่สามารถวางซ้อนพาเลทได้ 

 ชนิดของสินค้าส่วนใหญ่เป็นของอุปโภคบริโภค เช่น เครื่องดื่มกระป๋อง เครื่องดื่มชูก าลัง ขนม
กรุบกรอบ ยาสีฟัน เป็นต้น โดยมีการพิจารณารูปแบบการจัดเรียง ความสูงและมิติโดยทั่วไป 

 การขนส่งทางถนนใช้รถบรรทุกคอก หรือใช้รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต 

 อุปกรณ์ขนย้ายระหว่างคลังสินค้ากับรถบรรทุกคือ โฟรคลิฟท์ 
 

  

ภาพที่ 16 สภาพปัจจุบันของการขนส่ง ณ สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล สาย 2 
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ภาพที่ 17 สภาพปัจจุบันของการขนส่ง ณ สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล สาย 3 

สรุปผลการศึกษาข้อมูล TTLA 
การขนส่งสินค้าทางถนนในปัจจุบัน มีสินค้าที่ค่อนข้างหลากหลาย ท าให้รูปแบบและมิติของการ

จัดเรียงสินค้าบนพาเลทยังไม่เป็นมาตรฐาน ส่งผลต่อประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์ของอุปกรณ์ขนถ่าย  รวมถึง
ไม่สามารถใช้ประสิทธิภาพของตู้คอนเทนเนอร์ได้เต็มที่จากการใช้ประโยชน์ในแนวดิ่งได้เพียง 1.5 เมตร ซึ่ง
เหลือระยะอีก 0.7 เมตร หากเทียบการใช้ประโยชน์ของตู้คอนเทนเนอร์จะใช้เพียงร้อยละ 57 เท่านั้น 
ขณะเดียวกันการขนถ่ายระหว่างโหมด และการขนส่งด้วยรถบรรทุกไม่มีการป้องกันที่ดีท าให้มีโอกาสที่สินค้า
จะเกิดความเสียหาย เช่น ตกหล่น หรือยุบตัวอันเนื่องมาจากการซ้อนสูงเกินความสามารถของบรรจุภัณฑ์ 

2) บริษัท JR Freight (JRF)   
การศึกษาดูงานประเทศญี่ปุ่น และมีความเกี่ยวข้องการการพัฒนาอุปการขนถ่ายสินค้าส าหรับการ

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างทางบกและทางราง ซึ่งมีขอบเขตการศึกษาเริ่มจาก
บริษัทขนส่งรับสินค้าข้ึนรถบรรทุก น ามาส่งที่ศูนย์ขนส่งสินค้าทางราง สิ้นสุดที่น าสินค้าข้ึนตู้คอนเทนเนอร์ อาจ
แบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ 

1) อุปกรณ์ขนถ่ายทางบก – จากการศึกษาดูงานพบว่า สินค้าที่ถูกส่งมาจากลูกค้าทางรถบรรทุกจะ
ถูกจัดวางใส่ไว้ในกรง (Cage) ขนาดประมาณ 60 x 80 x 160 เซนติเมตร พร้อมฐานที่มีล้ออยู่ 4 มุม สูงจากพ้ืน
ประมาณ 10 เซนติเมตร ดังภาพที่ 18 มีล้อที่สามารถล็อคไม่ให้เคลื่อนที่ได้ระหว่างขนส่งจากลูกค้ามายังศูนย์
ขนส่งสินค้าทางราง โดยสามารถบรรจุลงในตู้สินค้าของรถบรรทุก 6 ล้อ ได้ 12 กรงต่อตู้บรรทุก ซึ่งรถบรรทุก
จะต้องมี Tail lift เพ่ือใช้ยกกรงลงสู่พื้นด้วย มีลักษณะทีมีตะแกรง 3 ด้าน มีราว (bar) ที่มีตะขอส าหรับล็อคใน
ด้านที่เปิดโล่งไว้ ดังภาพที่ 19  มีฐานรองที่สามารถพับขึ้นได้และด้าน 1 ด้านที่สามารถพับเก็บเข้ากับด้านอ่ืน  
เมื่อพับเรียบร้อยจะมีลักษณะเป็นตัววี (V) ที่สามารถซ้อนในแนวระนาบได้  โดยสินค้าส่วนใหญ่เป็นสินค้า
อุปโภคบริโภคดังภาพที ่18 ซึ่งมีลักษณะเป็นสินค้าย่อยคล้ายกับสินค้าที่ใช้ในงานวิจัยนี้ แต่จ านวนของลูกค้าแต่
ละรายที่น าส่งมาด้วยกรง มีปริมาณน้อย แตกต่างจากการขนส่งสินค้าในงานวิจัยที่นี้ส่งเป็นจ านวนที่มากกว่า
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และไม่ต้องการจัดเรียงสินค้าใหม่ เช่น ส่งสินค้าเต็มพาเลท ท าให้กรงที่ JRF ใช้อาจไม่เหมาะกับงานวิจัยนี้  
รวมถึงหากมีน้ าหนักสินค้ามากการใช้ล้อเป็นฐานอาจไม่สามารถรักษาสภาพขณะขนส่งได้  

 

   

ภาพที่ 18 กรงส าหรับบรรทุกสินค้าขนส่งทางถนน 
 

  

ภาพที่ 19 ราวตะขอ และลักษณะการเก็บกรง 
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2) อุปกรณ์ขนถ่ายทางราง – สินค้าจากรถบรรทุกจะถูกล าเลียงใส่ในตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ฟุต  
หรือ 3.6 เมตร รับน้ าหนักได้ 5 ตัน (ไม่รวมน้ าหนักตู้คอนเทนเนอร์อีกประมาณ 2 ตัน) ซึ่งมี 2 ลักษณะ คือ ตู้
คอนเทนเนอร์ส าหรับขนสินค้าทั่วไป กับตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับขนสินค้าบริโภค ดังภาพที่  20 โดยตู้คอนเทน
เนอร์มีการออกแบบให้มีห่วงขอเกี่ยว มีช่องระบายอากาศ มี RFID Tag (Passive Type) ที่รถโฟล์คลิฟท์ซึ่งใช้
ยกจะอ่านรหัสได้ ดังภาพที่ 21 - 23 ฐานของตู้สินค้าออกแบบให้สนับสนุนการยึดด้วยหมุด 4 ด้าน เหมือนกับ
ตู้คอนเทนเนอร์ทั่วไป และเพ่ิมเติมต าแหน่งการยึดด้วยสลักตรงกลางตู้ เป็นการบังคับให้ต้องยึดตู้ทุกครั้งเมื่อ
วางบนแคร่ของโบกี้รถไฟ ดังภาพที่ 24 
 

  

ภาพที่ 20 ตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับสินค้าท่ัวไป (ซ้าย) และส าหรับสินค้าบริโภค (ขวา) 
 

 

ภาพที่ 21 ห่วงขอเกี่ยว 
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ภาพที่ 22 ช่องระบายอากาศ ภายใน (ซ้าย) และภายนอก (ขวา) 
 

 

  

ภาพที่ 23 RFID Tag และ RFID Reader ที่รถโฟล์คลิฟท์ 
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ภาพที่ 24 หมุดยึดมุมตู้และสลักยึดกลางตู้ 

3) การจัดเรียงสินค้า – เมื่อล าเลียงสินค้าลงจากกรงที่ขนมาทางรถบรรทุก สินค้าจะถูกจัดเรียงในตู้
คอนเทนเนอร์ตามปลายทางซึ่งมีฉลากปิดไว้ที่กรง  การเรียงสินค้าไม่มีรูปแบบที่แน่นอนมีเพียงจัดวางสินค้าที่มี
น้ าหนักไว้ข้างล่าง แล้วจ าแนกกลุ่มสินค้าด้วยตาข่ายสีเขียวเท่านั้น ดังภาพที่ 25 

สรุปผลการศึกษาข้อมูล JRF 
การขนส่งสินค้าจากลูกค้าด้วยการขนส่งทางถนนเพ่ือเปลี่ยนโหมดการขนส่งทางรางมีอุปกรณ์ขนถ่ าย 

2 ส่วนคือ กรงและตู้คอนเทนเนอร์  อย่างไรก็ตามการใช้กรงมีข้อสังเกตคือ รับน้ าหนักสินค้าได้น้อย และมีการ
ใช้เวลาในการแยกสินค้าและจัดเรียงสินค้าใหม่ รวมถึงอาจเกิดความเสียหาย/สูญหายของสินค้าได้  หากมีการ
ลดชนิดของอุปกรณ์ขนถ่ายได้จะช่วยปัญหาดังกล่าวได้ ท าให้ประหยัดเวลาและลดความผิดพลาดได้  จุดที่ควร
น ามาใช้เป็นตัวอย่างอีกจุดคือ อุปกรณ์และเทคโนโลยีสนับสนุนคือ RFID Tag และโฟร์คลิฟท์ มีการจัดการที่
เป็นระบบ  
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ภาพที่ 25 การจัดเรียงสินค้าในตู้คอนเทนเนอร์ 
 

3) บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด 
การศึกษาดูงานบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ณ ศูนย์ไปรษณีย์นครหลวง และศูนย์ไปรษณีย์ด่วนพิเศษ

กรุงเทพฯ พบว่า มีการใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายหลายรูปแบบ ซึ่งขึ้นอยู่กับลักษณะสินค้า และน้ าหนักของสินค้า 
โดยตัวอย่างของอุปกรณ์ขนถ่าย เช่น กรง (มีขนาดใหญ่กว่าของ JRF และมีที่ปิดด้านบน) ดังภาพที่ 26 กล่อง
พลาสติกที่พับเก็บได้แบบมีฝาในตัวและมีฝาปิดแยกขนาดใหญ่ ดังภาพที่ 27 – 28 และ Mesh pallet ดังภาพ
ที่ 29 

  

ภาพที่ 26 การศึกษาดูงาน บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด – กรง 
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ภาพที่ 27 การศึกษาดูงาน บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด – กล่องพลาสติกเล็ก 
 

   

ภาพที่ 28 การศึกษาดูงาน บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด – กล่องพลาสติกใหญ่ 
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ภาพที่ 29 การศึกษาดูงาน บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด – Mesh pallet 

สรุปผลการศึกษาข้อมูล บริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด 
การขนส่งสินค้าของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด ค่อนข้างมีความหลายหลาย ทั้งเอกสาร สินค้าอุปโภค

บริโภค รวมถึงขนาดและลักษณะของสินค้าที่แตกต่างกันหลายกลุ่ม ท าให้มีอุปกรณ์ขนถ่ายหลายรูปแบบ
เช่นกัน  อุปกรณ์ขนถ่ายที่มีความใกล้เคียงกับบริบทของการขนส่งทางบกและทางรางในงานวิจัยนี้ คือ กล่อง
พลาสติกใหญ่ และ Mesh pallet ซึ่งสามารถจุสินค้าที่มีขนาดที่ใหญ่ มีน้ าหนักและสามารถป้องกันสินค้า
ระหว่างการขนส่งได้  รวมทั้งสามารถใช้งานกับรถยกลากพาเลท (Hand lift) และรถโฟร์คลิฟท์ ที่มีใช้งานใน
การด าเนินงานของ TTLA ได้เช่นเดียวกัน  อุปกรณ์ขนถ่ายนี้อาจใช้เป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์
ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้  นอกจากนี้จุดที่ควรน ามาใช้เป็นตัวอย่างอีกจุดคือ 
อุปกรณ์และเทคโนโลยีสนับสนุนคือ Barcode  
 
4.2 พัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า (ชวลิต และชนะ, 2560) 

การด าเนินงานพัฒนาต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าอยู่ในส่วนของการปรับแก้แบบก่อนที่จะมีการผลิต
จริงเป็นจ านวนหลายชิ้น เพ่ือใช้งานเต็มระบบทั้งการขนส่งทางบกและทางราง โดยเริ่มตั้งแต่การก าหนดกรอบ
แนวคิดการออกแบบ การเก็บข้อมูลปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น แรงสั่นสะเทือน การออกแบบและสร้างต้นแบบ
อุปกรณ์ขนถ่ายเพ่ือให้ผู้มีส่วนได้เสียได้เห็นตัวแบบและวิพากย์ได้  และสุดท้ายการปรับแก้ไขแบบก่อนที่จะเริ่ม
ผลิตจริง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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1) ก าหนดกรอบแนวคิดอุปกรณ์ขนถ่าย 
การประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ซึ่งนับเป็นกลุ่มผู้ใช้ที่มีความ

ต้องการใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายเพ่ือรวมบรมความคิดเห็นเกี่ยวกับลักษณะของอุปกรณ์และกระบวนการขนถ่าย
สินค้าท้ังทางรางและทางถนน ต้นทุน ระยะเวลา เทคโนโลยีที่ใช้ในปัจจุบัน 

 ต้องการความสะดวกในการยกขนและขนถ่าย 

 ความคุ้มค่าในการขนส่งแต่ละเที่ยว 

 ต้องใช้ได้ทั้งในกรณีสินค้าไม่มีพาเลท และมีพาเลทติดมาด้วย  

 ยืดหยุ่นเอาตรงความสูง  (เดิมบรรจุสินค้าบนพาเลทได้สูงไม่เกิน 1.5 เมตร) 

 ช่วงฐานให้สามารถปรับเข้าได้กับพาเลทขนาดมาตรฐานอย่างน้อย 2 ขนาด 1 x 1 กับ 1 x 
1.2 เมตร 

 ความสูงให้ปรับระดับได้ตามขนาดกล่องสินค้า สูงสุดไม่เกินขอบบนของตู้คอนเทนเนอร์ 

 ใช้กับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต หรือขนาดที่ใส่บนแคร่รถไฟได้ 

 รับน้ าหนักได้ต่อหนึ่งพาเลท ได้ถึง 1.2 ตัน 

  

ภาพที่ 30 การประชุมกลุ่มย่อย 

2) เก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่ง 
แรงสั่นสะเทือนเป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อการคงสภาวะของสินค้าระหว่างการขนส่ง การ

จัดเรียง และการเปลี่ยนโหมด นอกเหนือจากปัจจัยด้านรูปแบบการจัดเรียงและภาระที่กระท าต่ออุปกรณ์ขน
ถ่ายแล้ว  จากการประชุมกลุ่มย่อยตามหัวข้อที่ 4.2.1 ได้ข้อสรุปว่าจะด าเนินการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนการ
ขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกที่มีตู้คอนเทนเนอร์อย่างน้อย 3 ใน 5 เส้นทางด้วยกัน ดังนี้ 

 กรุงเทพฯ – หาดใหญ่ 

 กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ 

 กรุงเทพฯ – เลย 
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 กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี 

 กรุงเทพฯ – แพร่ 
ส าหรับการด าเนินการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนการขนส่งทางรางด้วยรถไฟที่มีตู้คอนเทนเนอร์  ก าหนด

ไว้อย่างน้อย 3 ใน 5 เส้นทางเช่นเดียวกัน แต่อยู่ระหว่างการประสานงานกับผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
การเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนใช้อุปกรณ์ที่เรียกว่า Vibration data logger ยี่ห้อ EXTECH รุ่น VB300  

โดยมีการแนะน าวิธีการใช้งานในการประชุมย่อยในหัวข้อ 4.2.1 ด้วยเช่นเดียวกันตามภาพที่ 32 และเอกสาร
แนบดังภาคผนวก ก 

  
 

ภาพที่ 31 การแนะน าการติดตั้งและใช้งาน Vibration data logger รุ่น VB300   
 
ปัจจุบันคณะท างานวิจัยได้ด าเนินการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนเสร็จสิ้นแล้ว 3 เส้นทางในโหมดการ

ขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุก คือ กรุงเทพฯ-เชียงใหม่  กรุงเทพฯ-หาดใหญ่  และกรุงเทพฯ-เลย  โดยมีตัวอย่าง
รูปแบบการติดตั้งอุปกรณ์ในเส้นทาง กรุงเทพฯ-หาดใหญ่ ดังภาพที่ 33 จ านวน 8,901 ข้อมูล มีหน่วยวัด
แรงสั่นสะเทือนเป็น g และมีผลการเก็บข้อมูลดังภาพที่ 34 ดังนี้   
หมายเหตุ: ค่าที่แสดงในภาพที่ 34 เป็นค่าที่ต้องมีการปรับแกนก่อนน ามาใช้งานเนื่องจากเป็นการติดตั้งใน
แนวดิ่ง  ขณะที่อุปกรณ์ได้มีการตั้งค่าปกติไว้ในการติดตั้งด้วยแนวนอน ดังภาพที่ 33 

 
 

ภาพที่ 32 ค่าปกติของแนวแกน XYZ ประจ าอุปกรณ์ Vibration data logger รุ่น VB300   
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ภาพที่ 33 ตัวอย่างการติดตั้ง Vibration data logger ในตู้คอนเทนเนอร์ 
 

 

ภาพที่ 34 ตัวอย่างข้อมูลแรงสั่นสะเทือนเส้นทาง กรุงเทพฯ – หาดใหญ่ 
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3) ออกแบบต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย 
การออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายอยู่บทพ้ืนฐานของข้อมูลในหัวข้อที่ 4.2.1 และข้อจ ากัดของการขนส่ง

ด้วยตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งมีข้อจ ากัดที่มิติภายในตู้คอนเทนเนอร์  โดยมีเป้าหมายให้สามารถใช้ประสิทธิภาพของ
ความจุให้ถึงร้อยละ 80  ดังตารางที่ 1 รวมถึงออกแบบให้มีขนาดภายนอกอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างการขนส่งทางถนน และการขนส่งทางรางที่เป็นมาตรฐาน โดยเลือก
อุปกรณ์ขนถ่ายชนิด Mesh pallet ให้มีขนาดเทียบเท่ากับ Pallet 100 x 120 cm.  สูง 115 cm. (ขนาด 
110*110*115 cm. มีประสิทธิภาพการใช้งานมากว่า แต่ไม่ใช่ขนาดใช้งานที่ผู้ประกอบการต้องการ)  ซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบเดิมที่วางสินค้าบนพาเลทแล้วจะวางได้สูงไม่เกิน 1.5m  จะใช้ประสิทธิภาพ
ของความจุได้เพียงร้อยละ 57 เมื่อใช้พาเลทขนาด 100 x 120 cm.  โดยมีแบบร่างก่อนที่จะสร้างในโปรแกรม
ออกแบบดังภาพที่ 4.20 – 4.21 

ตารางท่ี 1 การพิจาณาขนาด Mesh Pallet ที่เหมาะสม 
ขนาด Mesh 

Pallet 
(cm) 

ขนาดเม่ือวาง
ซ้อน (cm) 

จ านวน 
Mesh 

Pallet/ตู้ 
(20’) 

ระยะว่าง
ด้านบน 
(cm)1 

ระยะว่าง
ด้านข้าง 
(cm)1 

ระยะว่าง
ด้านยาว 
(cm)1 

ประสิทธิภาพ
การใช้งานตู้

คอนเทน
เนอร์ 

100*120*110 100*120*210 20 17 33 109 80.89% 
100*120*115 100*120*220 20 7 33 109 84.74% 
100*100*110 100*100*210 20 17 33 89 67.41% 
100*100*115 100*100*220 20 7 33 89 70.62% 
100*110*110 100*110*210 20 17 33 39 74.15% 
100*110*115 100*110*220 20 7 33 39 77.68% 
110*110*110 110*110*210 20 17 13 39 81.57% 
110*110*115 110*110*220 20 7 13 39 85.45% 

1ขนาดภายในตู้คอนเทนเนอร์ 233*589*227cm (กว้าง*ยาว*สูง) เมื่อพิจารณาจากประตูทางเข้า (หักระยะคานและเสาข้าง) 

หมายเหตุ 
1. ขนาด Mesh pallet 100*120*115cm 
2. ขนาด Mesh pallet เมื่อวางซ้อน 100*120*220cm 
3. ระยะสวม 10cm (วาง Mesh pallet ซ้อน) โดยเสาด้านบนของ Mesh pallet ตัวล่าง จะสวมเข้ากับ

ฐานของ Mesh pallet ตัวบน 
4. เผื่อระยะของการยก Forklift ดังนั้นถ้ามีระยะมากกว่า 5cm ถือว่าสามารถส่ง Mesh pallet เข้าสู่ตู้

คอนเทนเนอร์ได้ 
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ภาพที่ 35 แนวคิดมิติและการใช้งานอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

 
 

 
ภาพที่ 36 แนวคิดการจัดวางการจัดเรียง Mesh pallet ในตูค้อนเทนเนอร์ (Top view)  
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จากข้อมูลและแนวคิดในการออกแบบ Mesh pallet ข้างต้น คณะผู้วิจัยได้ท าการออกแบบใน
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ โดยแสดงภาพเมื่อใช้งาน และหยุดใช้งานดังภาพที่ 4.22 

 

 

ภาพที่ 37 ต้นแบบ Mesh pallet ในโปรแกรมออกแบบ 
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4) สร้างต้นแบบเบื้องต้นเพื่อให้ผู้ใช้งานวิพากย์ 
ส่งแบบให้ผู้ผลิตด าเนินการผลิตต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย เพ่ือน าต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายดังกล่าวมาให้ 

TTLA และการรถไฟวิพากย์ในประเด็นคุณลักษณะภายนอก  ความสะดวกในการใช้งาน และความสามารถใน
การจัดเรียงสินค้า เป็นต้น  ทั้งนี้มีการเก็บข้อมูลเวลาในการสร้างต้นแบบ และต้นทุนเบื้องต้นเพ่ือใช้ในการ
พิจารณาด้านความคุม้ค่าและก าลังการผลิตในอนาคตด้วย  ซึ่งการผลิตต้นแบบเบื้องต้น 2 ชุด ดังภาพที่ 38 ใช้
เวลาในการผลิตนาน 1 สัปดาห์ เนื่องจากเป็นการผลิตแบบตามสั่ง  อย่างไรก็ตามหากมีการผลิตเป็นจ านวน
มาก มีการเตรียมวัตถุดิบที่เป็นระบบ จะท าให้ใช้เวลาในการผลิตสั้นลง 
 

  

  

ภาพที่ 38 ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
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ภายหลังการวิพากย์และทดลองจัดเรียงสินค้าโดยสมาชิกของ TTLA ดังภาพที่ 4.24  ได้ข้อสรุปเพ่ือ
การปรับปรุงแบบของต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ดังนี้ 

1) ปรับคานเหล็กด้านล่างให้บางลง (เดิมเหล็ก 2 นิ้ว) เพ่ือให้สามารถสอด Hand lift เข้าไปได้ทั้ง 4 
ด้าน เนื่องจากต้นแบบนี้ใช้กับงานของโฟร์คลิฟท์ได้เพียงอย่างเดียว แต่การปฏิบัติงานจริงจะมีการใช้ Hand 
lift เคลื่อนย้ายอุปกรณ์ขนถ่ายภายในตู้คอนเทนเนอร์ ดังภาพที่ 39 

2) ปรับความสูง เนื่องจากตอนออกแบบคาดว่าระยะ 10 เซนติเมตร จะสวมเข้าได้พอดี แต่สวมได้
เพียง 5 เซนติเมตร ซึ่งมีความเสี่ยงในการหลุดจากเบ้าในระหว่างขนส่ง  โดยมีโจทย์ว่า ความสูงรวมไม่เกิน 220 
เซนติเมตร เพ่ือเผื่อระยะยกของโฟร์คลิฟท์ให้เพียงพอ ดังภาพที่ 40 

3) ปรับขนาดเบ้ารับเสา เพ่ือให้มิติด้านนอกของ Rack ไม่เกิน 122 x 102 เซนติเมตร 
4) ปรับตะแกรงด้านข้างทั้ง 3 ด้าน จะปรับเป็นเหล็กสาน เป็นโครงข่าย เพราะการใช้งานเพ่ือกันตก

เท่านั้น และเป็นการลดน้ าหนักของอุปกรณ์ขนถ่ายได้ 
5) ลดขนาดเหล็กที่ใช้ท าโครงด้านข้าง (ส่วนที่ติดตะแกรง) และขนาดเสา (เดิม 2นิ้ว) เพ่ือให้มีพ้ืนที่จัด

วางสินค้าภายในมากที่สุด โดยมิติภายนอกยังเป็นไปตามข้อ 3) 
 

   

  

ภาพที่ 39 การทดลองจัดเรียงสินค้า 
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ภาพที่ 40 เบ้ารับเสาที่ตื้นเกินไป 
 

5) ปรับแก้ไขแบบอุปกรณ์ขนถ่าย 
คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการปรับแก้แบบและสร้างต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรูปแบบเป็นรุ่นที่ 2 จ านวน 2 ชุด  โดยปรับปรุงตามที่ระบุในหัวข้อ 4.2.4  ดังแสดงในภาพที่ 41 – 42  
โดยมีรายละเอียดการปรับปรุงดังนี้ 

1) ตัดคานเหล็กด้านล่างออกเพ่ือให้งาของโฟร์คลิฟท์และ Hand lift สามารถใช้งานเคลื่อนย้าย
อุปกรณ์ขนถ่ายฯ ได้ และปรับขนาดคานรองรับพ้ืนรับน้ าหนักสินค้าเหลือ 1.25 x 1.25 นิ้ว 

2) ปรับความสูงของเบ้ารับเสา โดยให้มีระยะลึกเพียง 6 เซนติเมตร (ติดยางรองหนา 1 เซนติเมตร 
กันลื่น) ซึ่งจะท าให้มีระยะสวม 5 เซนติเมตร และปรับความสูงของเสารับน้ าหนักเป็น 106.5 เซนติเมตร ซึ่ง
เมื่อน าอุปกรณ์ขนถ่ายฯ มาวางซ้อนจะได้ระยะความสูงรวม 220 เซนติเมตร ตามข้อก าหนด 

3) ปรับขนาดเบ้ารับเสา จากขนาด 3 x 3 นิ้ว เหลือ 2 x 2 นิ้ว ซึ่งเพียงพอต่อการกะระยะ และ
ปอ้งกันการหลุดเมื่อวางซ้อนอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

4) ปรับตะแกรงด้านข้างทั้ง 3 ด้าน จะปรับเป็นเหล็กสาน เป็นโครงข่าย ขนาดกว้าง 5 เซนติเมตร 
หนา 0.5 เซนติเมตร เป็นการเพ่ิมความแข็งแรงและลดน้ าหนักรวมของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

5) ลดขนาดเหล็กที่ใช้ท าโครงด้านข้าง (ส่วนที่ติดตะแกรง) และขนาดเสา (เดิม 2 นิ้ว) เหลือ 1.25 x 
1.25 นิ้ว ท าให้มีพ้ืนที่จัดวางสินค้าภายในมากขึ้น 
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ภาพที่ 41 แบบร่างของต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รุ่นที่ 2 

(กรณี 1 ชุด) 
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ภาพที่ 42 แบบร่างของต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รุ่นที่ 2  
(กรณียกซ้อน) 
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6) สร้างต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายส าหรับใช้ทดสอบคุณสมบัติของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
ภายหลังจากน าแบบร่างให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องพิจารณาแล้ว จึงด าเนินการผลิตต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

จ านวน 2 ชุด ดังภาพที่ 43 เพ่ือใช้ในการทดสอบคุณสมบัติ ซึ่งเป็นการทดสอบแบบท าลาย โดยแสดง
รายละเอียดการทดสอบในหัวข้อ 4.3 
 

  

  

 

ภาพที่ 43 ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รุ่นที่ 2  



โครงการย่อยที ่1 การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

 

รายงานฉบบัสมบูรณ ์ 48 

4.3 ทดสอบการรับน้ าหนัก แรงกระแทก และแรงสั่นสะเทือน 
การทดสอบคุณสมบัติของอุปกรณ์ขนถ่ายซึ่งอ้างอิงมาตรฐานสากลต่างๆ ได้แก่ การทดสอบการรับ

น้ าหนักและการเรียงตัวเทียบเคียงมาตรฐาน ISO2234 (ISO, 2000) การทดสอบปล่อยตกอิสระเทียบเคียง
มาตรฐาน ASTM D5276-98 (ASTM International, 2004) หรือตามมาตรฐาน ISTA 3A (ISTA, 2008) การ
ทดสอบองศาการล้ม  และการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือนเทียบเคียงมาตรฐาน ASTM D999-07 (ASTM 
International, 2007)  โดยเมื่อผ่านการทดสอบคุณสมบัติข้างต้นแล้วอุปกรณ์ขนถ่ายจะถูกน าไปใช้ทดลองใช้
งานต่อไป  ซึ่งมีรายละเอียดดังตารางที่ 4.2 และผลการทดสอบตามหัวข้อที่ 4.3.1 – 4.3.4 ดังนี้ 

ตารางท่ี 2 การทดสอบคุณสมบัติของต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ  
ล าดับ การทดสอบ รายละเอียดการทดสอบ 

1 การทดสอบการ
รับน้ าหนักและ
การเรียงตัว 

1.1 ชั่งน้ าหนักของต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่าย (110.2 kg) 
1.2 วัดขนาดความสูงของเสา 4 ต้น และความยาวของพ้ืนรับน้ าหนักทั้ง 4 ด้าน  
1.3 ทดสอบการรับน้ าหนักด้วยการน าถุงบรรจุหินถุงละ 25 kg 48 ถุง ต่อชุด 

รวม 2 ชุด น้ าหนักรวม 2.4 ton 
1.4 วางซ้อนอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ทิ้งไว้ 24 hr เพ่ือตรวจสภาพการรับน้ าหนักและ

การเรียงตัว 
1.5 ตรวจสภาพภายนอกด้วยสายตา และวัดขนาดตามข้อ 1.2 

2 การทดสอบปล่อย
ตกอิสระ 

2.1 วัดขนาดความสูงของเสา 4 ต้น และความยาวของพ้ืนรับน้ าหนักทั้ง 4 ด้าน  
2.2 ใช้ Overhead Crane ของโรงงานขนาด 3 ton ยกโดยโซ่คล้องทั้ง 4 ด้าน  
2.3 ปล่อยอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ที่ 2.50 m (ความสูงใช้งาน) 3 ครั้ง  
2.4 ตรวจสภาพภายนอกด้วยสายตาโดยเฉพาะส่วนที่รับน้ าหนัก และวัดขนาด

ตามข้อ 2.1 
2.5 ทดสอบซ้ าข้อ 1 เพ่ือตรวจสอบสภาพการรับน้ าหนักและการเรียงตัว 30 

นาท ี
3 การทดสอบองศา

การล้ม   
3.1 วัดองศางาของรถโฟร์คลิฟท์ในมุมเทที่มีค่าสูงสุด 
3.2 ใช้รถโฟร์คลิฟท์ยกอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ที่วางซ้อน 2 ชั้น มีน้ าหนักสินค้ารวม 

2.4 ton 
3.3 ปรับงารถโฟร์คลิฟท์ให้อยู่ในลักษณะมุมเทสูงสุด 6 องศา รวมทั้งทดสอบ

ในมุมเทที่มากข้ึนที่ 14 องศา 
4 การทดสอบ 

ความต้านแรงสั่น 
สะเทือน 

4.1 น าไฟล์ต้นแบบป้อนค่าแรงสั่นสะเทือน (จากการเก็บข้อมูลในหัวข้อ 4.2.2) 
น้ าหนักบรรทุก และคุณสมบัติวัสดุที่สร้างอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 

4.2 ประมวลผลและอ่านค่าใน Solidwork 
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1) การทดสอบการรับน้ าหนักและการเรียงตัว 
การตรวจสภาพภายนอกด้วยสายตา ไม่มีการเปลี่ยนแปลงด้านโครงสร้าง (แอ่นตัว หัก งอ) ของเสารับ

น้ าหนัก และคานรองรับ ส่วนขนาดจากการตรวจวัดความสูงของเสา 4 ต้นและการตรวจวัดความยาวของพ้ืน
รับน้ าหนักทั้ง 4 ด้าน มีความคลาดเคลื่อนของขนาดในระดับมิลลิเมตร 1-2 mm ซึ่งอาจเกิดจากการวัด และ
การผลิตต้นแบบที่ยังไม่ได้มาตรฐาน ดังแสดงในภาพที่ 44 
 

 

ภาพที่ 44 การทดสอบการรับน้ าหนักและการเรียงตัว 
 

2) การทดสอบปล่อยตกอิสระ 
การทดสอบปล่อยตกอิสระที่ระดับความสูงใช้งาน 2.5 m วัดระยะจากพ้ืนถึงพ้ืนรับน้ าหนัก ไม่ส่งผลต่อ

พ้ืนรับน้ าหนักที่เป็นเป้าหมายของการทดสอบ อย่างไรก็ตามชิ้นส่วนประกอบอ่ืนถูกแรงกระท าจากการตก
กระทบพ้ืน และแรงกระท าของโซ่คล้องท าให้เกิดความเสียหายได้ ดังแสดงในภาพที่ 45  โดยมีความเสียหาย
หรือการไม่อยู่ในสภาพปกติเกิดขึ้นกับตะขอคล้องด้านหลังซึ่งหลุดจากสลัก บานพับด้านหลังบริเวณพ้ืนรับ
น้ าหนักมีการบิดงอ และร่องส าหรับล็อคเสามีการฉีกบานออก ซึ่งมีการแก้ไขดั งแสดงในภาพที่ 46 ให้ตะขอมี
ร่องลึกมากข้ึน ปรับต าแหน่งบานพับด้านหลังให้มีขนาดใหญ่และเปลี่ยนจุดเชื่อมจากเดิมที่เชื่อมบานพับกับพ้ืน
รับน้ าหนักเป็นบานพับกับคานรับน้ าหนักแทน  สุดท้ายปรับขนาดและต าแหน่งร่องล็อคเสาให้อยู่ตรงกลางของ
พ้ืนที่รับแรง 
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ภาพที่ 45 การทดสอบปล่อยตกอิสระ 
 
 

 

ภาพที่ 46 การปรับแก้ข้อบกพร่อง 
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3) การทดสอบองศาการล้ม 
อุปกรณ์ขนถ่ายเมื่อวางซ้อนและบรรจุสินค้า มีจุดศูนย์ถ่วงที่เพียงพอที่จะท าให้รักษาสภาพไว้ได้จนไม่

เกิดการล้มหรือพลิก ทั้งโอกาสที่เกิดจากการท างานปกติ และโอกาสที่เกิดจากการท างานผิดพลาด โดยมีการ
ทดสอบโดยปรับงาของรถยกให้มีมุมเทสูงสุด 6 องศา ของการท างานตามปกติ และมุมเทที่ 14 องศา ที่อาจ
เกิดจากความผิดพลาดในการท างานขึ้น  ซึ่งพบว่าอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ที่มีการซ้อน 2 ชั้นไม่ล้มหรือพลิกลง ดัง
แสดงในภาพที่ 47 

 

ภาพที่ 47 การทดสอบองศาการล้ม 
 

4) การทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือน  
แรงสั่นสะเทือนของการขนส่งพร้อมภาระน้ าหนักของสินค้าท่ีกระท าต่ออุปกรณ์ขนถ่ายฯ เป็นอีกปัจจัยที่

ส่งผลต่ออุปกรณ์ขนถ่ายฯ เป็นระยะเวลานานเช่นเดียวกับการรับน้ าหนักและการเรียงตัว  อย่างไรก็ตามใน
ขั้นตอนการออกแบบก่อนทดสอบใช้งานจริงนั้น จะท าการจ าลองสถานการณ์ด้วยการป้อนค่าคุณลักษณะของ
อุปกรณ์ขนถ่าย และป้อนค่าแรงกระท ารูปแบบต่างๆ ในโปรแกรม Solidworks ดังภาพที่ 48  ผลการวิเคราะห์
พบว่าความเค้นสูงสุดที่เกิดขึ้นมีค่าเพียง 2.84x106 N/m2 ซึ่งเมื่อเทียบกับค่า Yield Strength ของวัสดุซึ่งอยู่ที่
ประมาณ 250x106 N/m2 และในส่วนการเสียรูปของชิ้นงานพบว่าค่าความเคลื่อนตัวสูงสุดมีค่าเท่ากับ 
9.13x10-4 m (0.091mm) จึงสรุปได้ว่าชิ้นงานสามารถรับภาระแรงได้ 
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ภาพที่ 48 การทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือน 
 

ภายหลังจากการทดสอบคุณสมบัติ อุปกรณ์ขนถ่ายฯ ได้มีการปรับแก้ไขข้อบกพร่องอีกเล็กน้อย ตาม
รายละเอียดข้างต้น  โดยแสดงดังภาพที่ 49  ซึ่งเป็นต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ก่อนการทดลองใช้งาน 
 

 

ภาพที่ 49 ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ (ก่อนน าไปทดลองใช้งาน) 
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4.4 ทดลองใช้งาน 

ขั้นตอนการทดลองใช้งานแบ่งออกเป็น 5 ช่วง คือ การขึ้นสินค้ากับรถบรรทุก การถ่ายสินค้าจาก
รถบรรทุกสู่ตู้คอนเทนเนอร์บนแคร่รถไฟ  การเดินทางของขบวนรถไฟ  การตรวจสภาพเบื้องต้นและเปลี่ยน
ถ่ายตู้คอนเทนเนอร์    และการลงสินค้าปลายทาง โดยมีรายละเอียดสถานที่และอุปกรณ์ดังตารางที่ 3 ดังนี้ 

ตารางท่ี 3 การทดลองใช้งาน 
ล าดับ ขั้นตอนการทดลอง วันเวลา สถานที ่ รายละเอียดการทดสอบ 

1 การข้ึนสินค้ากับ
รถบรรทุก 

16 ตุลาคม 2560 
11.00 - 13.00 น. 

สถานีขนส่งสินค้า  
พุทธมณฑล สาย 5 

รถบรรทุกแบบคอก 2 คัน 
โฟร์คลิฟท์ แฮนด์ลิฟท์ 
ต้นแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 20 
ชุด 

2 การถ่ายสินค้าจาก
รถบรรทุกเข้า 
ตู้คอนเทนเนอร์ 
บนแคร่รถไฟ 

17 ตุลาคม 2560 
10.40 - 13.05 น. 

สถานีรถไฟศรีราชา โฟร์คลิฟท์ แฮนด์ลิฟท์ 
ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุน 
แบบเปิดข้าง 2 ตู้ 

3 การเดินทางของ
ขบวนรถไฟ 

18 ตุลาคม 2560 
07.00 - 01.00 น.  
19 ตุลาคม 2560 

เส้นทางรถไฟ 
ศรีราชา – หนอง
ตะไก้ 

ขบวน 555 

4 การตรวจสภาพ
เบื้องต้นและเปลี่ยน
ถ่ายตู้คอนเทนเนอร์   

19 ตุลาคม 2560 
08.00 น. 

สถานีรถไฟหนอง
ตะไก้ 

Stacker  
รถหัวลาก 2 คัน 

5 การลงสินค้า
ปลายทาง 

19 ตุลาคม 2560 
12.00 น. 

ศูนย์กระจายสินค้า
จังหวัดเลย 

โฟร์คลิฟท์ แฮนด์ลิฟท์ 
 

จากการทดลองสามารถสรุปในประเด็นส าคัญได้ดังนี้ 
1) เวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน – เวลาที่ใช้ในการเปลี่ยนถ่ายสินค้าจากรถบรรทุกไปตู้คอนเทนเนอร์ 

60 นาทีทั้ง 2 รูปแบบ เนื่องจากการขนถ่ายด้วยอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ยังไม่มีความช านาญเหมือนระบบเดิม รวมถึง
รูปแบบการขึ้นสินค้าเป็นการขึ้นสินค้าบนขบวนรถไฟ และข้ึนจากข้างตู้  ซึ่งท าให้ใช้เวลามากกว่าการขึ้นสินค้า
บนพื้นราบทั่วไปจากท้ายตู้ตามที่ได้ออกแบบไว้  

2) ปริมาณสินค้าที่ขนส่งได้ต่อเที่ยว – สินค้าที่ขนส่งด้วยอุปกรณ์ขนถ่ายฯ สามารถขนส่งได้ด้วย
น้ าหนักมากกว่าการจัดเรียงตามแบบเดิมดังภาพท่ี 4.34-43.5 อย่างน้อย 1 เท่าตัว (12 ตัน และ 6 ตัน) อย่างไร
ก็ตามยังไม่ใช่น้ าหนักบรรทุกสูงสุดที่ได้ออกแบบไว้  และการข้ึนสินค้าจากข้างตู้ท าให้บรรจุอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ได้
เพียง 18 ชุดจากที่ได้ออกแบบได้ 20 ชุด 
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3) สภาพอุปกรณ์ขนถ่ายหลังผ่านการใช้งาน – ภายหลังการเปิดตู้ที่สถานีหนองตะไก้ ไม่พบความ
เสียหายของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ หากมีความเสียหายน่าจะเกิดจากการใช้งานไม่ถูกวิธีหรืออุบัติเหตุจากการใช้งาน 

4) การป้องกันสินค้า – อุปกรณ์ขนถ่ายฯ สามารถป้องกันความเสียหายของสินค้าได้เกือบ 100% 
ซึ่งความเสียหายที่เกิดขึ้น มีสาเหตุมาจากการจัดเรียงสินค้าท่ีน าสินค้าที่มีน้ าหนักมากไว้ข้างบน 
 

 

 

ภาพที่ 50 การข้ึนสินค้า – วิธีใช้แรงงานจัดเรียง 
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ภาพที่ 51 การข้ึนสินค้า – วิธีใช้อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าฯ จัดเรียง 
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ภาพที่ 52 การถ่ายสินค้าจากขบวนรถไฟ 

  

  

ภาพที่ 53 การลงสินค้า 
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4.5 วิเคราะห์ผลการทดลอง  

1) ด้านการทดสอบคุณสมบัติ 
อุปกรณ์ขนถ่ายฯ ผ่านการทดสอบคุณสมบัติของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ซึ่งอ้างอิงมาตรฐานสากลต่างๆ ได้แก่ 

การทดสอบการรับน้ าหนักและการเรียงตัวเทียบเคียงมาตรฐาน ISO2234 (ISO, 2000) การทดสอบปล่อยตก
อิสระเทียบเคียงมาตรฐาน ASTM D5276-98 (ASTM International, 2004) หรือตามมาตรฐาน ISTA 3A 
(ISTA, 2008) การทดสอบองศาการล้ม และการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือนเทียบเคียงมาตรฐาน ASTM 
D999-07 (ASTM International, 2007) ด้วยการจ าลองสถานการณ์ในโปรแกรม Solidwork  ซึ่งการออกแบบ
ค่อนข้างที่จะเผื่อความสามารถของอุปกรณ์เกินระดับการใช้งาน ท าให้น้ าหนักของอุปกรณ์ค่อนข้างที่จะมี
น้ าหนักและต้องเพ่ิงพาอุปกรณ์ขนถ่ายอ่ืนในการจัดเก็บ (เม่ือไม่ใช้งาน) ไม่สามารถใช้แรงงานยกขนเพ่ือเก็บได้  
สุดท้ายส่งผลต่อราคาของอุปกรณ์ที่สูงขึ้นตามคุณลักษณะและปริมาณวัตถุดิบใช้ใช้สร้างอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ขึ้น  
ดังนั้นในอนาคตอาจน าเทคนิคด้านวิศวกรรมคุณค่า (value engineering: VE) และเทคนิคการแปลงหน้าที่เชิง
คุณภาพ (quality function deployment: QFD) มาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงการออกแบบอุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
อย่างเต็มรูปแบบต่อไป 

2) ด้านการทดลองใช้งาน 
การทดลองใช้งานดังรายละเอียดก่อนหน้านี้อาจจะยังไม่สามารถสรุปภาพรวมได้ทั้งหมด เนื่องมาจาก

ความช านาญในการใช้งานของพนักงานในการใช้งานเพียงครั้งแรกจ านวน 18 ชุด  น้ าหนักบรรทุกสินค้าที่ไม่
บรรทุกเต็มความสามารถโดยบรรทุกเพียงร้อยละ 60 ของความสามารถสูงสุด และสุดท้ายวิธีการข้ึนสินค้าที่ไม่
ตรงการการออกแบบ ซึ่งออกแบบให้บรรจุอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ในตู้คอนเทนเนอร์ที่วางบนพ้ืนระนาบ เมื่อบรรทุก
จนเต็มจึงท าการยกตู้คอนเทนเนอร์ด้วย Reach Stacker วางบนแคร่ของขบวนรถไฟ  นอกจากนี้การขนส่งใน
การทดลองใช้งานนี้ ยังไม่พบกับอุบัติเหตุ หรือเหตุฉุกเฉินที่ท าให้เกิดแรงกระท าตามสภาพการใช้งานจริง  ดังนั้น
ผลสรุปการใช้งานบางประเด็นอาจอยู่บนพื้นฐานของการคาดการณ์ เช่น อายุการใช้งาน เวลาในการปฏิบัติงาน  
น้ าหนักบรรทุก และความสามารถในการรักษาสภาพสินค้า เป็นต้น  หากสรุปจากข้อมูลข้างต้น การใช้อุปกรณ์
ขนถ่ายฯ แทนรูปแบบการขนส่งแบบเดิมจะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ และลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ได้ 
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผล 

อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างการขนส่งทางถนนและการขนส่ง
ทางราง ที่ผ่านการพัฒนาการออกแบบตามความต้องการของผู้ใช้งานซึ่งประกอบด้วยสมาคมขนส่งสินค้า
และโลจิสติกส์ไทย (TTLA) และการรถไฟแห่งประเทศไทย ผ่านการทดสอบคุณสมบัติตามมาตรฐานหรือ
เทียบเคียงมาตรฐานสากล  และการทดลองใช้งานจริงบนเส้นทางสถานีศรีราชา – สถานีหนองตะไก้  สามารถ
สรุปผลตามวัตถุประสงค์การวิจัยได้ดังนี้ 

1) งานวิจัยนี้สามารถพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างเป็น
รูปธรรม คือ 

 รองรับการใช้งานการขนส่งทางรางและทางถนน 

 มีขนาดตามมาตรฐานพาเลท 1.20 x 1.00 เมตร (ขนาดฐาน 1.22 x 1.02 เมตร เพ่ือลดการ
เคลื่อนตัวในตู้คอนเทนเนอร์) สูง 1.15 เมตร 

 น้ าหนักประมาณ 95 กิโลกรัม 

 อายุการใช้งานขึ้นอยู่กับวิธีการใช้งาน (ประเมินจากอุปกรณ์เทียบเคียง > 3 ปี) 

 ราคาประมาณ 11,000-16,000 บาทต่อชิ้น จากการผลิตจ านวนน้อย  อย่างไรก็ตามหากผลิต
เป็นปริมาณมาก ราคาควรจะอยู่ประมาณ 4,000 บาทต่อชิ้น (เทียบกับอุปกรณ์ขนถ่ายที่ใช้วัสดุและน้ าหนัก
วัสดุใกล้เคียงกัน @Alibaba) 

2) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีความเหมาะสมต่อสภาพการใช้งาน  
โดยตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งาน และเหมาะสมกับรูปแบบการขนส่ง เพ่ือให้มีประสิทธิภาพสูงสุดดังนี้  

 ใช้ประสิทธิภาพของตู้คอนเทนเนอร์ ร้อยละ 84.74 จากรูปแบบเดิมที่ใช้ฐานพาเลทขนาด
เดียวกันมีประสิทธิภาพเพียงร้อยละ 57 หรือมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน รอ้ยละ 48.67 

 จัดวางซ้อน 2 ชั้น ความสูงรวม 2.20 เมตร ไม่เกินค่า CG ที่การรถไฟก าหนด 

 จัดวางได้ 18 ชิ้น/TEU ตู้เปิดข้าง (20 ชิ้น/TEU ตู้เปิดท้าย) 

 บรรทุกน้ าหนักได้สูงสุด 24 ton (1.2 ton/ชิ้น) 

 ใช้เวลาบรรจุสินค้าต่อตู้ 60 นาที (หากมีความช านาญและปรับเปลี่ยนวิธีการขนถ่ายเป็นบน
พ้ืนระนาบและเข้าท้ายตู้คอนเทนเนอร์คาดว่าจะใช้เวลาน้อยกว่านี้) 

 รักษาสภาพสินค้าได้ตลอดการขนส่ง 

 บรรทุกสินค้าน้ าหนักเพ่ิมข้ึนเท่าตัว 
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3) อุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบผ่านการทดสอบความแข็งแรงภายใต้
สภาวะการรับน้ าหนักและแรงสั่นสะเทือน ตามมาตรฐานหรือเทียบเคียงมาตรฐานสากลการทดสอบการรับ
น้ าหนักและการเรียงตัวเทียบเคียงมาตรฐาน ISO2234 (ISO, 2000) การทดสอบปล่อยตกอิสระเทียบเคียง
มาตรฐาน ASTM D5276-98 (ASTM International, 2004) หรือตามมาตรฐาน ISTA 3A (ISTA, 2008) การ
ทดสอบองศาการล้ม  และการทดสอบความต้านแรงสั่นสะเทือนเทียบเคียงมาตรฐาน ASTM D999-07 (ASTM 
International, 2007)   
 
5.2 อภิปรายผล 

การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างการขนส่งทางถนน
และการขนส่งทางรางมีความเหมาะสมต่อสภาพการใช้งานอย่างเป็นรูปธรรม แม้การด าเนินงานวิจัยครั้งนี้จะมี
อุปสรรคและปัญหาท าให้เกิดความล่าช้าและส่งผลต่อความคลาดเคลื่อนในการสรุปผลโครงการ ซึ่งส่วนใหญ่
ปัญหาและอุปสรรคอยู่ระหว่างการทดลองใช้งาน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) กระบวนการด าเนินงานยังไม่เป็นมาตรฐาน  ทั้งในส่วนของการนัดหมายการทดลอง ซึ่งเป็น
รูปแบบที่ผู้ที่เกี่ยวข้องไม่มีความคุ้นเคย ท าให้การประสานงานต่างๆ ใช้เวลาค่อนข้างมาก ส าหรับการทดลอง
พบว่า การขึ้นสินค้ายังใช้วิธีการเดิมที่เคยชินทั้งรูปแบบการใช้แรงงานจัดเรียง และการใช้อุปกรณ์ขนถ่ายฯ 
ทดแทน ซึ่งไม่เป็นไปตามการออกแบบที่ได้ท าไว้แต่แรก 

2) ตู้คอนเทนเนอร์ที่สภาพไม่พร้อมกับการใช้งาน เช่น พ้ืนตู้ไม่เรียบร้อย เป็นต้น และไม่ตรงตามที่
ออกแบบการจัดเรียงไว้ที่เปิดประตูท้ายตู้คอนเทนเนอร์ในการขึ้น-ลงสินค้า แต่เลือกใช้ประตูตู้คอนเทนเนอร์
ด้านข้างแทนดังที่อธิบายในข้อ 1) ท าให้ไม่สามารถบรรจุอุปกรณ์ได้เต็มที่ (18 จาก 20 ชิ้น) 

3) น้ าหนักอุปกรณ์ขนถ่ายฯ การที่มีน้ าหนักค่อนข้างมากจากการออกแบบเผื่อการรับภาระงานใน
การขนส่ง ท าให้ส่งผลกระทบต่อการใช้งานด้วยแรงงานในการจัดเก็บอุปกรณ์ขนถ่ายฯ และราคาของอุปกรณ์
ขนถ่ายฯ เอง ซึ่งท าให้ผู้ประกอบการเกิดความลังเลในด้านความคุ้มค่าของการใช้งาน 

4) การประสานงานกับการรถไฟแห่งประเทศไทยค่อนข้างล่าช้า เนื่องจากเป็นกระบวนการท างานที่
ไม่มีหรือไม่อยู่ในระเบียบปฏิบัติมาก่อน ประกอบกับอุปกรณ์ขนถ่ายของสถานียังไม่รองรับการด าเนินการ
ดังกล่าวด้วย 
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 

ผลจากการประชุมร่วมระหว่างผู้เกี่ยวข้องทั้งหมด เช่น นักวิจัย สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
(TTLA) และการรถไฟแห่งประเทศไทย รวมถึงอุปสรรคและปัญหาที่พบ เพ่ือให้งานวิจัยได้ใช้ประโยชน์ได้อย่าง
ต่อเนื่องและสมบูรณ์ข้ึนจึงมขี้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
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1) ก าหนดวิธีการท างานที่เป็นมาตรฐานในการขึ้น-ลงสินค้า (work instruction: WI) ที่ควรระบุ
ก าลังคน อุปกรณ์ที่ใช้งาน และวิธีในการขึ้น-ลงสินค้าที่ชัดเจน โดยควรบรรจุสินค้าเข้าสู่ตู้คอนเทนเนอร์ที่ลาน
ก่อนน าขึ้นบนแคร่ ใช้ Reach Stacker ในการยกตู้สินค้าทั้งกระบวนการขึ้นและลงสินค้า 

2) ราคาและน้ าหนักอุปกรณ์ขนถ่ายฯ ค่อนข้างสูง ควรน าเทคนิค VE และ QFD มาใช้ปรับปรุงการ
ออกแบบอุปกรณ์ฯ เพ่ือลดน้ าหนักโดยคงไว้ซึ่งคุณสมบัติการใช้งาน  รวมถึงการประเมินราคาใหม่จากผู้ผลิต
หลายราย 

3) ด าเนินการทดลองซ้ าและเพ่ิมภาระบรรทุกให้ใกล้เคียงกับเป้าหมายในการออกแบบและใช้งาน
มากที่สุด รวมถึงพิจารณาถึงอุปกรณ์เสริมกันกระแทกในกรณีที่มีการเบรคฉุกเฉินตามข้อเสนอของการรถไฟ 
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ภาคผนวก ก 
แบบของอุปกรณ์ขนถ่ายฯ (Drawing) 
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ภาคผนวก ข 
รายงานการประชุมกลุม่ย่อย



รายงานการประชุมกลุ่มย่อย 
โครงการย่อยท่ี 1 “การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” 

หัวข้อ “การจัดท าอุปกรณ์ Racking ส าหรับการขนถ่ายสินค้าบนรถบรรทุกและรถไฟ” 
วันที่ 2 กันยายน 2559 เวลา 13:00- 17:00 น. 

ณ พาซิโอ กาญจนาภิเษก 

ผู้เข้าประชุม  
1. นายชินพัฒน์   จารุวิทยานันท์  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
2. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
3. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี นักวิจัยแผนงานวิจัย 
4. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต  มณีศรี นักวิจัยโครงการย่อยที่ 1  
5. นายสมศักดิ์  ศุภกิจชัยศิลป์  บริษัท ม่งเส็งศักดิ์ชัยขนส่ง จ ากัด 
6. นายสมชาติ  ค าวิลัยศักดิ์  บริษัท ส.แก่นนครพัฒนาการขนส่ง จ ากัด 
7. นายทวีศักดิ์  ชวนรุ่งเรือง  บริษัท หาดใหญ่พงษ์ศิริฟอร์เวิดดิ้ง จ ากัด 
8. ดร.ชุมพล  สายเชื้อ   ห้างหุ้นส่งจ ากัด บี.เอส.ขนส่ง 
9. นายสาธิต  ผดุงตระกูลวงศ์  บริษัท รุ่งเรืองกิจเจริญขนส่ง จ ากัด 
10. นายธนธัช  กัปปิยจรรยา  บริษัท นีโอสยามโลจิสติกส์ จ ากัด 
11. นายวิชิต  อุนนาทรรัตนกูล  ประกายเพชรบูรณ์ขนส่ง 
12. นายพิทักษ์  พิพัฒนานนท์  ห้างหุ้นส่งจ ากัด เกรียงฟ้าขนส่ง 

เริ่มประชุม เวลา 13:00 น.  

วาระท่ี 1 เรื่องแจ้งให้ท่ีประชุมทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต มณีศร ีนักวิจัยโครงการย่อยที่ 1 แจ้งแผนการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือน

เพ่ือใช้ทดสอบอุปกรณ์ Racking ซึ่งขณะนี้ได้ออกแบบเสร็จเรียบร้อยแล้ว รอผลการทดสอบ โดยต้องให้สมาชิก
ของสมาคมร่วมมือในการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนโดยอุปกรณ์ Data Logger 
 มติ  ที่ประชุมรับทราบ 

วาระท่ี 2 เรื่องเสนอเพื่อทราบ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต มณีศรี เสนอวิธีเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนระหว่างการขนส่ง  โดย

ด าเนินการเก็บข้อมูลจากรถบรรทุกท่ีมีตู้คอนเทนเนอร์อย่างน้อย 3 ใน 5 เส้นทางด้วยกัน ดังนี้ 
- กรุงเทพฯ – หาดใหญ่ 
- กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ 
- กรุงเทพฯ – เลย 
- กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี 



- กรุงเทพฯ – แพร่ 
ส าหรับการด าเนินการเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนการขนส่งทางรางด้วยรถไฟที่มีตู้คอนเทนเนอร์ 

ก าหนดไว้อย่างน้อย 3 ใน 5 เส้นทางเช่นเดียวกัน แต่อยู่ระหว่างการประสานงานกับผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
การเก็บข้อมูลแรงสั่นสะเทือนใช้อุปกรณ์ที่เรียกว่า Vibration data logger ยี่ห้อ EXTECH รุ่น 

VB300  โดยมีการแนะน าวิธีการใช้งานในการประชุมครั้งนี้ 
มติ  ที่ประชุมรบัทราบ  

วาระท่ี 3  เรื่องเสนอเพื่อพิจารณา 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต มณีศรี ขอความคิดเห็นเกี่ยวกับลักษณะของอุปกรณ์และกระบวนการ

ขนถ่ายสินค้าทั้งทางรางและทางถนน ต้นทุน ระยะเวลา เทคโนโลยีที่ใช้ในปัจจุบัน จากสมาชิกสมาคมผู้ใช้งาน
อุปกรณ์ขนถ่ายโดยตรง ประกอบด้วย 

- ต้องการความสะดวกในการยกขนและขนถ่าย 
- ความคุ้มค่าในการขนส่งแต่ละเที่ยว 
- ต้องใช้ได้ทั้งในกรณีสินค้าไม่มีพาเลท และมีพาเลทติดมาด้วย  
- ยืดหยุ่นเอาตรงความสูง 
- ช่วงฐานให้สามารถปรับเข้าได้กับพาเลทขนาดมาตรฐานอย่างน้อย 2 ขนาด 1*1 กับ 1*1.2 
- ความสูงให้ปรับระดับได้ตามขนาดกล่องสินค้า สูงสุดไม่เกินขอบบนของตู้คอนเทนเนอร์ 
- ใช้กับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต หรือขนาดที่ใส่บนแคร่รถไฟได้ 
- รับน้ าหนักได้ต่อหนึ่งพาเลท ได้ถึง 1.2 ตัน 
มติ ที่ประชุมเห็นชอบ 

วาระท่ี 4 เรื่องอ่ืนๆ  
4.1 ก าหนดการเบื้องต้นส าหรับการทดลองขนส่งทางรถไฟ ในช่วงเดือนเมษายน พ.ศ. 2560 

ดังนั้น กรงต้นแบบจะต้องแล้วเสร็จเพ่ือให้ทางสมาชิกสามารถน ามาใช้ช่วงระหว่างการท างานจริง โดยจะมีการ
เก็บข้อมูลการท างานเพื่อน าไปปรับปรุงการออกแบบกรงรอบที่สอง หมายก าหนดการจะมีการก าหนดต่อไป 

มติ  ที่ประชุมรบัทราบและมอบหมายให้ผู้จัดการสมาคมนัดหมายกับสมาชิกให้แก่คณะนักวิจัย 
4.2 นัดหมายการประชุมครั้งต่อไป 

นัดหมายประชุมครั้งที่ 2 วันที่ 15 มกราคม 2560  
มติ ที่ประชุมรับทราบ 

เลิกประชุม เวลา 17:00 น. 

    
       ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี 

  บันทึกรายงานการประชุม 



ภาพบรรยากาศการประชุมกลุ่มย่อยครั้งที่ 1 
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รายงานการประชุมน าเสนอผลงาน 

 



 

รายงานการประชุมน าเสนอผลงาน 
โครงการย่อยท่ี 1 “การพัฒนาอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้าส าหรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ” 

หัวข้อ “น าเสนอผลงาน อุปกรณ์ Racking พร้อมวิธีการใช้งาน” 
วันที่ 15 มกราคม 2560 เวลา 09:00- 19:00 น. 

ณ หอประชุม มหาวิทยาลัยกรุงเทพธนบุรี 

ผู้น าเสนอผลงาน  
1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต  มณีศรี นักวิจัยโครงการย่อยที่ 1  

ผู้เข้าร่วมน าเสนอผลงาน 
1. นายสุรทิน  ธัญญะผลิน  ที่ปรึกษา - สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธรินี  มณีศรี นักวิจัยแผนงานวิจัย 

หน่วยงานที่เข้าชมการน าเสนอ 
1. สมาชิกสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย  
2. การรถไฟแห่งประเทศไทย  
3. กรมการขนส่งทางบก  
4. สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ  
5. มหาวิทยาลัยศรีปทุม  
6. ผู้แทนบริษัทรถบรรทุก  

เริ่มน าเสนอ เวลา 09:00 น.  
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต มณีศรี น าอุปกรณ์ขนถ่ายฯ (Racking) ต้นแบบที่ 1 ไปร่วมแสดงและ

น าเสนอผลงานในงานประชุมใหญ่สามัญประจ าปีสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย ประจ า 2560 โดย
อธิบายถึงวิธีการใช้งานอุปกรณ์ วิธีการยกขน วิธีการบรรจุสินค้า วิธีการวางเรียงซ้อน ทั้งนี้ได้รับความสนใจจาก
ผู้บริหารของสมาคม TTLA รวมถึงผู้ประกอบการขนส่งสินค้า และหน่วยงานต่าง ๆ ที่เข้าร่วมในงานวันดังกล่าว 

ส่วนประเด็นที่เป็นข้อกังวลของผู้ประกอบการ คือ น้ าหนักของอุปกรณ์ วิธีการขนย้าย และราคา
จ าหน่าย ทั้งนี้ ผศ.ชวลิต ได้น าเสนอ เรื่องน้ าหนักของอุปกรณ์ ซึ่งในต้นแบบที่ 1 นี้ ยังอยู่ในระหว่างการ
ทดสอบ การปรับปรุงแก้ไขต่อไป จะท าการลดความหนาของเหล็กแผ่นรองด้านล่าง เพ่ือให้น้ าหนักลดลง 
อย่างไรก็ตามในการใช้งานจริงจะใช้รถโฟล์คลิฟท์ในการยกขน ซึ่งช่วยให้การขนย้ายสะดวกมากขึ้น  

ในกรณีราคาต่อชิ้นนั้น ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชวลิต มณีศร ีกล่าวว่า กรณีผลิตต้นแบบ 2 ตัว ส าหรับการ
ทดสอบนั้นมีต้นทุนสูงเนื่องจากผลิตในปริมาณน้อย และยังคงมีการผลิตแบบลองผิดลองถูก เมื่อได้ต้นแบบที่
สมบูรณ์แล้วจะท าให้ทราบราคาต้นทุนที่ชัดเจน ซึ่งคาดว่าหากผลิตในปริมาณที่มากพอราคาสามารถลดลงได้
เหลือเพียงตัวละ 6,000 – 7,000 บาท   
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